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Elektrisch gesteuerte Luftdruckbremsen. | 


D. R. P. No. 94163, 130252 u. a. 
Luftpumpen mit ein- und zweistufiger Kompression 


fir Dampf-, Exzenter- oder elektrischen Antrieb. 


Geráuschlos laufende Morse-Triebketten. 


Die Verbreitung der Westinghouse-Bremse übertrifft mehrtach die aller andern Bremsarten zu- 
sammengenommen. Bis Ende 1907 waren für 111846 Lokomotiven und 2570625 Wagen, zusammen 


über 2'/, Millionen Westinghouse-Bremsausrüstungen bestellt oder geliefert. 


= — Auf Wunsch Ausarbeitung von Brems-Anordnungen. Ho 


nn. => | 


ANNALEN 


FUR 


GEWERBE und BAUWESEN 


HERAUSGEGEBEN 


VON 


CIVIL- INGENIEUR F C G L A S E R PATENT-ANWALT 
s e 


KGL. GEHEIMER KOMMISSIONS-RAT 


BAND 64 
1909 


JANUAR — JUNI 


MIT 385 ABBILDUNGEN UND 9 TAFELN 


A me II. ZA 


BERLIN 
VERLAG VON F. C. GLASER BERLIN SW. LINDEN-STRASSE SO 


Digitized by Google 


Inhalts-Verzeichnis des 64. 


1909 
Januar — Juni 


we - _ á 


Bandes 


1. Abhandlungen und kleine Mitteilungen 


Abdampfturbinenanlage auf Zeche Osterfeld. 140. 

Acetylen - Sauerstoff - Schweissung. Schifiskessel- 
reparaturen mittels —. Vortrag des Dr.:Ing. 
A. Hilpert im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 27. Oktober 1908. Mit Abb. 3. 21. 

Acetylenverein, deutscher. 141. 

Achsbüchsen der Eisenbahn-Betriebsmittel. Einiges zur 
Verbesserungs- und Wirtschaftlichkeitsfrage der- 
selben. Vortrag des Regierungs- und Baurats 
Erdbrink im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 23. Februar 1909. Mit Abb. und 
3 Tafeln. 167. 

Achshalter der Güterwagen. Neuer Verschluss für 
gepresste —. Von Alexander Dieterich sen., 
Techn. Eisenbahn-Betriebs-Sekretär in Coln- 
Ehrenfeld. Mit Abb. 57. 

Akkumulatordoppelwagen der preussischen Staats- 
bahnverwaltung. 38. 

Allgemeine polizeiliche Bestimmungen über die An- 
legung von Dampfkessein. 192. 

American Society of Mechanical Engineers. 
versammlung in Detroit. 78. 

Amerikanisches Patentamt. Gehälter in demselben. 
109. 

Anlage zur Herstellung von Kalkstickstofl. Beuth- 
Aufgabe 1909. 1. 

Anlegung von Dampfkessein. Allgemeine polizeiliche 
Bestimmungen. 192. 

Arbeiten am Panamakanal. Stand derselben Ende 1907. 
Vortrag des Eisenbahnbauinspektors Schmedes 
im Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 
am 19, Januar 190% Mit Abb. 82. 

Arbeitgebersteuer und Elektrizitätssteuer. 77. 

Aufzüge, Bahnsteig-Gepäck- —. Die Wirtschaftlichkelt 
derselben bei verschiedener Betriebsweise. Von 
Fritz Landsberg, Regierungsbaumeister, Berlin. 
Mit Abb. 54, 

Aufzüge, Bahnsteig-Gepäck- — und die neue Polizei. 
verordaung betr. die Einrichtung und den Betrieb 
von Aufzügen (Fahrstühlen). Von Fritz Landsberg, 
Regierungsbaumeister, Berlin. 207. 

Austührungszwang in den Vereinigten Staaten. 77. 

Ausschuss für Einheiten und Formelgrössen. Bericht 
des Professors Obergethmann über die vom 
A.E.F. dem Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure zur Beschlussfassung vorgelegten 
Entwürfe. 2. 

Ausstellung für Luftschiffahrt, 
Frankfurt a. M. 239. 

Auszeichnung. 108. 

Autogene Schweissung. Schifiskesselreparaturen 
mittels derselben. Vortrag des Dr.:Yug. A. 
Hilpert im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 27. Oktober 1908. Mit Abb. 
3. 21. 

Automobilomnibusse, schwere. 
London. 289. 

Bahnanlagen in Cöln. Die Entwicklung und gegen- 
wärlige Umgestaltung derselben. Vortrag des 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektors Dr.: 
Ing. Wienecke im Verein für Fisenbahnkunde 
am 10. November 1908, Mit Abb. 154. 

Bahnhofserweiterung in Vohwinkel und ihre Einwirkung 
auf den Betrleb. Vortrag des Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektors Claus im Verein für 
Eisenbabnkunde am 9. Februar 1909. Mit Abb. 
und einer Tafel. 222, 

Bahnsteig-Gepäckaufzüge. Die Wirtschaftlichkeit der- 
selben bei verschiedener Betriebsweise. Von 
Fritz Landsberg, Regierangsbaumeister, Berlin. 
Mit Abb. 54, 


Jahres- 


internationale, in 


Verbot derselben in 


ee et 


a) Sachverzetchnis 


Bahnsteig - Gepäckaufzüge und die neue Polizei- 
verordnung betr. die Einrichtung und den Betrieb 
von Aufzügen (Fahrstühien). Von Fritz Landsberg, 
Regierungsbaumeister, Berlin. 207. 

Bahn von Lüderitzbucht nach Keetmannshoop in 
Deutsch - Südwestafrika. Vortrag des Majors 
Friedrich im Verein für Eisenbahnkunde am 
12. Januar 1909. Mit Abb. 123. 

Bau elektrischer Hauptbahnen in den Vereinigten 
Staaten. Vortrag des Privatdozenten E. C. 
Zehme im Verein für Eisenbahnkunde am 
9. März 1909. Mit Abb. 218. 265. 

Beförderung wärmeempfindlicher Lebensmittel in Kühl- 
wagen. 192. 

Beitritt von Oesterreich-Ungarn zur Internationalen 
Union zum Schutze des gewerblichen Eigentums. 
139. 

Bekanntmachung. 28). 

Bekanntmachung des Königlichen Technischen Ober- 
Prüfungsamtes, 19. 33. 

Beleuchtung durch Pressgas. Vortrag, gehalten im 
Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure am 
16. November 1908 von R.» Bremer, Dirigent 
der städtischen öffentlichen Beleuchtung, 
Berlin. Mit Abb. 195. 

Beleuchtung von Güterwagen während des Lade- 
geschaftes. Von Regierangsbaumeister a. D. 
Lasser, Berlin. Mit Abb. 185. 

Benzol-Lokomotiven. Verwendung derselben bei Hoch- 
und Tiefbauten. 164. 

Berichtigung. 38. 141. 

Bestimmungen über die Anlegung von Dampfkessein. 
192. 

Betriebsausgaben der preussischen Staatseisenbahn. 
Ueber die Verminderung derselben. Von Schwabe, 
Geheimer Regierangsrat, Berlin. 147. 

Beuth-Aufgabe 1908. „Hehewerk zur Ueberfúhrung 
von Eisenbahnzügen auf Fährschiffe‘“. Bericht 
des Preisrichter-Ausschusses über das Er- 
gebnis derselben. 71. 

Beuth-Aufgabe 1909 des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure. 1. 

Bezeichnung „Diplom-Ingenieur“ („Dipl.-Yng.‘). Der 
rechtliche Schutz derselben. Von Dr. Alexander 
Lang, Berlin. 219. 

Blechschweissung. Das Schweissen und Hartldten mit 
besonderer Berücksichtigung der —. Mit Abb. 
71. 133. 

Bogenlichtapparat zum Lichtpausen und Kopieren. 110. 

British Association. Jahresversammlung in Dublin. 78. 

Coin. Die Entwicklung und gegenwärtige Umgestaltung 
der Bahnanlagen in —. Vortrag des Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektors Dr.- Ing. Wienecke 
im Verein für Eisenbahnkunde am 10. November 
1008, Mit Abb. 154. 

Dampfkessel. Allgemeine polizeiliche Bestimmungen 
über die Anlegung derselben. 192 

Dampfverbrauch der Lokomotiven. Vortrag des 
Professors Obergethmann im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 27. Apri! 1909. Mit 
Abb. 228. 

Deutsche Eisenbahn-Speisewagen-Gesellschaft. 59. 

Deutsche Gesellschaft für soziale Reform. 1063. 

Deutscher Acetylenverein. 141. 

Deutscher Staatsbahnwagenverband. 288. 

Deutscher Verein für den Schutz des gewerblichen 
Eigentums, 164. 

Deutsches Museum. 264. 289. 

Deutsche und englische elektrotechnische Industrie. 76. 

Deutsch-Südwestafrika. Die Bahn von Lüderitzbucht 
nach Keetmannshoop. Vortrag des Majors 
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Friedrich im Verein fur Eisenbahnkunde am 
12. Januar 1900. Mit Abb. 123. 

Dichtungen, Packungen und Wärmeschutzeinrichtungen 
im Maschinenwesen. Von Regierungs- und Bau- 
rat Tanneberger, Göttingen. Mit Abb. 32. 41. 

Diplom-Ingenieur. Die rechtliche Gleichstellung des- 
selben mit den Angehörigen anderer wissenschaft- 
licher Berufe. 215. 

„Diplom-Ingenieur“ („Dipl.-Ing.”). Der rechtliche 
Schutz der Bezeichnung —. Von Dr Alexander 
Lang, Berlin. 219. 

Drehgestellwagen. Untersuchungen über das unruhige 
Laufen derselben. Von Eisenbahnbauinspektor 
Weddigen, Breslau. Mit Abb. 97. 

Durchgehende Güterzugbremse. 58. 


Eindrücke von einer Studienreise nach England. 


Vortrag des Fisenbahnbauinspektors Bode im 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 
25. Mai 190%. Mit Abb. 276. 

Einfluss der Temperaturschwankungen auf die Wäge- 
ergebnisse von Federwagen für Eisenbahnbetrieb. 

- Vollständige Beseitigung desselben durch Mit- 
verwendung von Nickelstahi bestimmten Nickel- 
gehalts. Vortrag des Ingenieurs F. Dopp sen. 
im Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 
am 23, Februar 1909. Mit Abb. 143, 

Einführung von Geschwindigkeitsmessern für Motor- 
droschken und Motoromnibusse und Verbotschwerer 
Automobilomnibusse in London. 289. 

Einiges zur Verbesserungs- und Wirtschattlichkeits- 
frage der Achsbüchsen der Eisenbahn-Betriebs- 
mittel. Vortrag des Regierungs- und Baurats 
Erdbrink im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenicure am 23. Februar 1909, Mit Abb. und 
3 Tafeln. 167. 

Eisenbahnautomobile und Motordraisinen. Mit Abb. 
259, 

Eisenbahn-Betriebsmittel. Einiges zur Verbesserungs- 
und Wirtschaftlichkeitsfrage der Achsbüchsen 
der —. Vortrag des Regierungs- und Baurats 
Erdbrink im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 23. Februar 1909. Mit Abb, und 
3 Tafeln. 167. 

Eisenbahnfährverbindung Sassnitz-Trelleborg. Die 
schwedischen Fährschifte für dieselbe. Mit einer 
Tafel. 138. 

Eisenbahn-Rangliste 1908. 19. 

Eisenbahnschienen. Härteprüfung derselben. 58. 

Elsenbahn-Schreibwagen. 216. 

Eisenbahnverwaltung, preussische, Etat 1909. 49. 

Eisenbahnverwaltung, Reichs- —. Etat 1909. 36, 

Eisenbahnzüge. Hebewerk zur Veberführung derselben 
auf Fahrschiffe. Beuth-Aufgabe i9us. Bericht 
über das Ergebnis derselben. 71. 

Eisenbahnen der Oesterreich-Ungarischen Monarchie. 
Geschichte derselben. 108. 

Eisenbahnen. Elektrische Uhren für dieselben. Vor- 
trag des Zivilingenieurs Zacharias im Verein 
für Eisenbahnkunde am 20. April 1909. 271. 

Eisenbahnen, preussische. Ueber die Verminderung 
der Betriebsausgaben. Von Schwabe, Geheimer 
Regierungsrat, Berlin. 147. 

Eisenbauten. Festigkeitsversuche für —. 215. 

Elektrische Hauptbahnen in den Vereinigten Staaten. 
Vortrag des Privatdozenten E. C. Zehme im 
Verein für Fisenbahnkunde am 9. März 1909. 
Mit Abb. 245. 265. 

Elektrische Kraftanlagen in Buchdruckereien. 193. 

Elektrischer Vollbahnbetrieb in Preussen. 139. 

Elektrische Uhren mit besonderer Berücksichtigung 
für die Eisenbahnen, Vortrag des Zivilingenicur 
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Zacharias im Verein fúr Fisenbahnkunde am 
20. April 1909. 271. 

Elektrizitatssteuer und Arbeitgebersteuer. 77. 

Elektrotechnische Industrie, englische und deutsche. 76. 

Elektro-Treuhand-Aktiengesellschaft. 19. 

England. Eindrücke von einer Studieareise nach —. 
Vortrag des Eisenbahnbauinspektors Bode im 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 
25. Mai 1909. Mit Abb. 276. 

Englische und deutsche elektrotechnische Industrie. 76. 

Entstäubungspumpen. 216. 

Entwicklung und gegenwärtige Umgestaltung der Bahn- 
anlagen in Coin. Vortrag des Eisenbahn - Bau- 
und Betriebsinspektors Dr.-Ing. Wienecke im 
Verein für Eisenbahnkunde am 10. November 


1908. 154. 
Ergebnisse und Fortschritte der zwangsweisen Ein- 
führung seibsttätiger Kuppelungen auf den 


Eisenbahnen der Vereinigten Staaten Nordamerikas 
nach dem Berichte und der Statistik des Bundes- 
verkehrsamtes. 108. e 

Ernennung zum Doktor-Ingenieur. 163. 

Erweiterung des Bahnhofs Vohwinkel und ihre Ein- 
wirkung auf den Betrieb. Vortrag des Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektors Claus im 
Verein für Eisenbahnkunde am 9. Februar 1909. 
Mit Abb. und einer Tafel. 222. 

Etat der Eisenbahnverwaitung für das Etatsjahr 1909. 49. 

Etat für die Verwaltung der Reichseisenbahnen auf 
das Rechnungsjahr 1909. 36. 

Fúhrschifle, die schwedischen, für die Eisenbahnfähr- 
verbindung Sassnitz-Trelleborg. Mit einer Tafel. 
138, 

Fährschifte. Hebewerk zur Veberführung von Eisenbahn- 
zügen auf -. Beuth - Aufgabe 1908. Bericht 
über das Ergebnis derselben. 71. 
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Preisausschreiben des Vereins 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
setzt für das Jahr 1909 die unten bezeichneten Preise 
aus für die besten Bearbeitungen nachstehender 


Beuth-Aufgabe: 
Anlage zur Herstellung von Kalkstickstoff. 


Ein Strom hat an einer Stelle, wo die sekundliche 
Wassermenge das ganze Jahr hindurch mindestens 
300 cbm beträgt, einen Absturz von etwa 75 m. Er 
ist von seiner Mündung bis auf etwa 50 km unterhalb 
des Absturzes für Seeschiffe befahrbar. Oberhalb des 
Absturzes ist in 50 knı Abstand von diesem Kalkstein 
in unerschöpflicher Menge vorhanden. 

Das Arbeitsvermögen des Stromes am Absturz soll 
vollständig zur Gewinnung von Kalkstickstoff nach dem 
Frank-Caro'schen Verfahren ausgenutzt werden. Die 
bei Herstellung dieses Erzeugnisses zu verwendende 
Kohle wird durch Seeschifte herangeschafit, die als 
Segler mit Hilfsdampfmaschinen gebaut sind. Die Schiffe 
nehmen als Rückfracht Kalkstickstoff. Der Kalk soll 
durch eine elektrische Bahn, an die auch das Lichtwerk 
angeschlossen ist, der Erzeugungsstätte des Kalkstick- 
stoffes zugeführt werden. 


Gefordert werden: 


ein Kartenplan mit Höhenlinien; 

ein Lageplan des Kraftwerkes und der Kalkstick- 
stoflanlage ; 

. je eine Darstellung der allgemeinen Anordnung 
der beiden Anlagen unter 2; 

Darstellung der Anlagen zur Fassung und l.eitung 
der Wasserkraft; 

genaue Darstellung eines Stromerzeugers mit An- 
triebsmaschine nebst Berechnung; 

Erläuterung und Begründung der gewählten An- 
lagen mit Handskizzen der Lade- und Entlade- 
anlagen für den Kalk, der Entladeanlagen für die 
Kohle und der Verladeeinrichtungen für den Kalk- 
stickstoft. | 

Der Erläuterungsbericht ist mit Seitenzahlen zu 
versehen, auch ist auf die einzelnen Nummern der ein- 
gereichten Zeichnungen im Erläuterungsbericht Bezug 
zu nehmen. Im übrigen wird bezüglich der Mafsstäbe, 
Aufschriften usw. auf die in Glasers Annalen vom 
l. April 1896, No. 451, Seite 121 und 122 abgedruckten 
allgemeinen Vorschriften hingewiesen.*) 

Fúr eingehende preiswúrdige Losungen werden 
nach Ermessen des Preisrichter-Ausschusses goldene 
Beuth-Medaillen gegeben; für die beste von ihnen aufser- 
dem der 'Staatspreis von 1700 M. mit der Verpflichtung 
fir den Verfasser, innerhalb zweier Jahre eine auf 
wenigstens drei Monate auszudehnende Studienreise 
anzutreten, drei Monate vor ihrem Antritt beim Vor- 
stand die Auszahlung des Preises zu beantragen, 
einen Reiseplan einzureichen, etwaige Aufträge des 
Vereins entgegenzunehmen und auf ‘der Reise auszu- 
führen, die erfolgte Rückkehr dem Vorstande unver- 
züglich anzuzeigen und sechs Wochen später einen 
Reisebericht nebst Skizzen vorzulegen. 


© gp AeA D N> 


Das Preisausschreiben findet unter nachstehenden 
Bedingungen statt: | 


1. Die Beteiligung steht auch Fachgenossen, die 
nicht Vereinsmitglieder sind, frei, jedoch mit der 
DERSINAUNUNE, dafs die Bewerber das dreifsigste 

*) See dieser Vorschriften können von der Geschäfts- 
stelle des Vereins, Berlin SW., Lindenstr. 80, bezogen werden. 


Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Lebensjahr zur Zeit der Bekanntmachung der 
Aufgabe noch nicht vollendet oder die zweite 
Prüfung für den Staatsdienst im Maschinenbaufach 
noch nicht abgelegt und zur Zeit der Ablieferung 
der Aufgabe die Mitgliedschaft des Vereins erlangt 
haben; um die Aufnahme bis zum genannten 
Termin sicherzustellen, empfiehlt es sich, die An- 
meldung vor dem 1, Juli 1909 bei der Geschäfts- 
stelle des Vereins einzureichen. 


2. Die Arbeiten sind mit einem Kennwort versehen 
bis zum 7. Oktober 1909, Mittags 12 Uhr, an den 
Vorstand des Vereins Deutscher Maschinen-In- 
genieure, zu Händen des Herrn Geheimen Kom- 
missionsrat Glaser, Berlin SW., Lindenstrafse 80, 
unter Beifügung eines gleichartig gezeichneten, 
verschlossenen Briefumschlags cinzusenden, der 
den Namen und den Wohnort des Verfassers sowie 
das Kennwort enthält. Ist der Bewerber ein 
Regierungsbauführer und wünscht er, dafs seine 
Bearbeitung der Preisaufgabe zur Annahme als 
häusliche Probearbeit für die zweite Staatsprüfung 
im Maschinenbaufache 
a) dem Königl. Preufsischen Minister der öffent- 

lichen Arbeiten, 
b) dem Königl. Sächsischen 
oder 
c) dem Grofsherzoglich Hessischen Ministerium 
der Finanzen | 
seitens des Vereins eingereicht werde, so hat er 
auf der Aufsenseite des Bricfumschlages einen 
dahingehenden Wunsch zu vermerken. 


3. Die Prüfung der eingegangenen Arbeiten und die 
Zuerkennung der Preise erfolgt durch cinen Preis- 
richter-Ausschufs; das Ergebnis der Beurteilung 

November 


Dezember 
1909 mitgetcilt. 

4. Die eingegangenen Arbeiten werden im Vereins- 
lokal ausgestellt; der Verein behält sich das Recht 
der Veröffentlichung der prämiierten Arbeiten, die 
im übrigen Eigentum der Verfasser bleiben, in dem 
Vereinsorgan vor. Es werden nur die Namen 
derjenigen Verfasser öffentlich ermittelt und be- 
kannt gegeben, denen Beuth-Medaillen zuerkannt 
sind. Die Briefumschläge der übrigen Arbeiten, 
die auf der Aufsenseite den Antrag zur Vorlegung 
der Arbeit an den preufsischen Herrn Minister 
oder an das Königl. Sächsische Finanzministerium 
oder an das Grofsherzogliche Hessische Ministerium 
der Finanzen enthalten, werden nach Bekanntgabe 
des Ergebnisses der Beurteilung durch den Vor- 
stand allerdings ebenfalls eröffnet, jedoch findet 
eine Bekanntgabe der Verfasser nicht prämiierter 
Arbeiten nicht statt. 

Die Verfasser der einzureichenden Arbeiten haben 
unmittelbar nach beendeter Ausstellung in der Geschäfts- 
stelle des Vereins ın Berlin, Lindenstr. 80, auf den 
einzelnen Blättern, dem Erläuterungsbericht und den 
Berechnungen die eidesstattliche Versicherung abzu- 
geben, dafs die Ausarbeitung des Entwurfs und die 
Anfertigung von Zeichnungen und Berechnungen ohne 
fremde Hilfe ausgeführt ist. 


Die übrigen Arbeiten müssen spätestens bis zum 
10. Januar 1910 abgeholt werden, widrigenfalls die 
noch geschlossenen Briefumschläge geöffnet werden, um 
die Arbeiten den Verfassern wieder zustellen zu können. 


Finanzministerium 


wird in der -Versammlung des Jahres 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Der Preisrichter-Ausschufs besteht zur Zeit aus 
folgenden Herren: Geheimer Baurat Domschke; Re- 
vicrungs- und Baurat S. Fraenkel; Gehcimer Baurat 
Haas; Ingenicur Paul Hoppe; Regicrungs- und Baurat 
Max Meyer; Wirklicher Gehcimer Oberbaurat Müller; 
Regierungs- und Baurat Patrunky; Regierungsbau- 
meister a. D. Pforr; Professor Dr.- Mia. W. Reichel; 
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(1. Januar 1909] 


Regierungs- und Baurat Schramke; Regierungs- und 
Baurat Unger; Ministerialdircktor Dr. na. Wichert; 
Geheimer Oberbaurat Wittfeld. 

Berlin, den 1. Januar 1909. 


Der Vorstand 
des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 
Versammlung am 27. Oktober 1908 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ina. Wichert — Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser 
(Mit 42 Abbildungen) 


Der Vorsitzende cröftnet die Versammlung. 

Vor Eintritt in die Tagesordnung gibt der Vor- 
sitzende von dem Ableben des Herrn Adolf Schaefer, 
Betriebsingenieurs in Essen, Ruhr, Kenntnis. 

Die Anwesenden erheben sich zu Ehren des Ver- 
storbe:.en von ihren Plätzen. 


Adolf Schaefer y. 
Am 4. Oktober 1908 starb im Alter von 73 Jahren 


nach kurzem Krankenlager Adolf Schacter, früher 
Betriebsingenieur der Firma Fried. Krupp in Essen a. d. 
Ruhr, seit 1892 Mitglicd des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure. 

Adolf Schaefer wurde am 23. September 1835 in 
Siecker bei Bielefeld geboren. Er besuchte in den 
Jahren 1855 bis 1858 das Kgl. Gewerbe-Institut in Berlin 
und war vom Jahre 1858 bis 1864 Ingenieur der 
Rheinischen Eisenbahn zu Köln a. Rh. Im Jahre 1864 
trat er als Ingenieur in die Dienste der Firma Fried. 
Krupp in Essen a. d. Ruhr, leitete hier anfangs als 
Betriebschef die Schmieden und Räderschmiede und war 
zuletzt Ressortchef der Ilammerwerke der Firma Fried. 
Krupp. Er war bis I. Januar 1901, also ununterbrochen 
3612 Jahre, bei der Firma Fried. Krupp tätig. Aus 
Anlafs eines Besuchs Seiner Majestät des Kaisers bei 
der Firma Fried. Krupp in Essen wurde ihm der 
Kronenorden 4. Klasse verlichen. Am. I. Januar 1901 
trat er in den wohlverdienten Ruhestand und wohnte 
in Essen, wo ihn am 4. Oktober 1908 nach kurzem 
Krankenlager der Tod creilte. 

In allen seinen Stellungen hat der Verstorbene 
Hervorragendes geleistet und sich stets der Liebe sciner 
Fachgenossen sowie der Achtung und Verchrung der 
ihm unterstellten Arbeiterschaft erfreut. Ehre seinem 
Andenken! 

Der Bericht über die Versammlung am 22. Scptember 
ds. Js. wird zur Einsichtnahme für die Mitglieder aus- 
gelegt und die Abstimmung über die eingegangenen 
Aulnahmegesuche veranlalst. 

In Sachen des „Handbuches über Triebwagen für 
Eisenbahnen“ von Herrn Kel. Baurat Guillery in 
München teilt der Vorsitzende mit, dafs dasselbe nun- 
mehr im Druck fertiggestellt ist und die für die Vercins- 
mitglieder bestimmten Freiexemplare des Werkes in 
Kürze zur Versendung gelangen werden. 

llerr Professor Obergethmann berichtet dann über 
die vom „Ausschuls für Einheiten und Formelgröfsen“ 
— A. E. F. ~- dem Verein zur Beschlulsfassung vor- 
gelegten drei Entwürfe: 


I. Begriffsbestimmung für Potential, Potential- 
differenz, Elektromotorische Kraft, Spannung, 
Spannungsdifferenz. 


Definitionen und Leitsätze. 


(Die gewählten Formelzeichen sind nur vorläufig cin- 
gesetzt.) 

l. Zwischen den Punkten A und / besteht eine 
elektrische Spannung Zim wenn die Ärbeitz. Pan 
aufgewendet werden muls, um die Licktrizitatsmenge e 
von Æ nach 4 zu schaften. 

Die elektrische Spannung Zan Ist demnach ihren 
Zahlenwerte und ihrem Vorzeichen nach gleich der 


Arbeit, die aufgewendet werden mufs, um die positive 
Einheit der Elektrizitatsmenge von Z nach 4 zu schaffen. 

Ist die Grölse dieser Arbeit von dem Wege zwischen 
A und 2 abhängig, so ist der Weg anzugeben. 

Die Spannung bezicht sich immer aut zwei Punkte. 

2. Ist die Arbeit, die aufgewendet werden mufs, um 
die positive Einheit der Elektrizitatsmenge von dem 
Punkte 3 zu dem Punkte 4 zu schaften, ihrer Gröfse 
nach von dem Wege zwischen 4 und 3 unabhängig, 
so bezeichnet man die Spannung auch als Potential- 
differenz Zin zwischen 4 und 2. 

3. Der Minuend der Potentialdifferenz ist das 
Potential von A, der Subtrahend das Potential von 2. 
Das Potential der Erde wird in der Regel gleich null 
gesetzt. Demnach ist unter dem Potential F eines 
Punktes schlechthin seine Potentialdifterenz gegen 
die Erde zu verstehen. 

Es ist aber zu beachten, dafs das Potential in 
mehrfach zusammenhängenden Räumen oft vielwertig 
ist und dafs in Wirbelfeldern überhaupt kein Potential 
besteht. 

Das Potential bezieht sich immer auf cinen Punkt, 
die Potentialdifferenz auf zwei Punkte. 

4. Unter der Spannungsditferenz /, -2 ist die 
Differenz zweier Spannungen zu verstehen. Sie bezieht 
sich immer auf vier Punkte. 

5. Unter Elektromotorischer Kraft (£ MA) 
versteht man die Fähigkeit eines Systems (einer 
Elektrizitätsquelle), Spannungen zu erzeugen. Die LATA 
wird gemessen durch die Spannung zwischen den Enden 
der offenen Elcktrizitätsquelle. 

Sofern es sich um die in einem geschlossenen 
Kreise induzierte Æ JMA handelt, denke man sich den 
Kreis aufgeschnitten und die Spannung längs der un- 
endlich kurzen Verbindungslinie zwischen den Enden 
gemessen. 

Bei diesen Definitionen ist angenommen, dafs das 
ursprünglich vorhandene elektrische Feld durch die 
hinzugedachte positive Einheit der Elektrizitatsmenge 
nicht verändert wird. 


Il. Leitfähigkeit und Leitwert. 

Das Reziproke des Widerstandes heifst l.eitwert, 
scine Einheit im praktischen elcktromagnetischen Mals- 
system Siemens; das Symbol für diese Einheit ist S. 
"Das Reziproke des spezifischen Widerstandes heifst 
J.eitfähigkeit oder spezifischer Leitwert. 


IT. Der Wert des mechanischen Wärme- 

äquivalents. 

l. Der Arbeitswert der 15°-Kalorie ist: 

4,189. 10' Erg. 

2. Der Arbeitswert der mittleren (0% bis 100%) 
Kalorie ist dem Arbcitswert der 15°-Kalorie als gleich 
zu erachten. 

3. Der numerische Wert der Gaskonstante ist: 

R = 0,8316.10°, wenn als Einheit der Arbeit das 
Erg. gewählt wird; 

R = 1,985, wenn als Einheit der Arbeit die Gramm- 
kalorie gewählt wird. 

4. Die Konstante des Jouleschen Gesetzes ist 0,2387. 
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Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure ist z. Z. ab mufs man nämlich die zu verschweilsenden Blech- 
in dem A. E, F. vertreten durch die Herren Strahl kanten abschrägen, wie dies die Abb. I für ver- 
und nn als Mitglieder und durch die schiedene Blechdicken zeigt, und die durch Ancinander- 
Herren Messerschmidt und Peter als Stellvertreter. stofsen der Kanten entstandene Kerbe, die sogenannte 

Namens dieser Herren, die zu einer Vorbesprechung Schweilshaltung, mit einem — tropfenférmig cin- 
zusammengetreten waren, gibt [icrr Obergethmann einige geschweilsten Zusatzmaterial d, dem sogenannten 
Erläuterungen zu den vorliegenden Entwürfen und Schweifsdraht auffüllen, wie in der Abb. 2 zu schen. 
schlägt vor, zu beschliefsen: 

dals der \ erein Einwände gegen die vorgelegten Abb. 2. 
Entwürfe nicht zu erheben habe, 


was nach kurzer Diskussion geschieht. o 

Weiterhin beschliefst die Versammlung auf Antrag 
ihres Ausschusses, die vom A. E. F. eingehenden Ent- 
würfe in Zukunft sofort in den „Annalen“ zu ver- 
öffentlichen, um den Vercinsmitghedern frühzeitig eine 
Stellungnahme zu denselben zu ermöglichen. 

Die Beantwortung der Frage, ob zugleich mit den 
Entwürfen auch die vom A. E? F. beigegebenen „Er- 


läuterungen“ abgedruckt werden sollen, behält sich die A 
Versammlung noch vor. Von mchreren Sciten wird es 
für wünschenswert gehalten, dafs wenigstens bei solchen Hierbei ist gröfste Sorgfalt zu beachten, dafs das 
Entwürfen, zu denen vom Standpunkte der Technik Material d nicht nur unter sich, sondern besonders 
Stellung zu nehmen sei, die „Erläuterungen“ mit zur auch mit den abgeschrägten Flächen wé der Blechenden 
Veröffentlichung gelangten. innig verschweilst wird. Die gute Verschweilsung der 
Ilierauf erteilt der Vorsitzende Ilerrn Dr.:Ina. unteren Kanten namentlich ist aufserordentlich wichtig, 
A. Hilpert, Charlottenburg, das Wort zu seinem besonders wenn man nur von der offenen Scite der 
Vortrage über: Kerbe her schweifsen kann, also die Unterkantenseite 
nicht auch überschweilsen kann, wie dies gerade bei 
Schiffskesselreparaturen mittels Acetylen- Kesselreparaturen meistens der Fall ist. Bei Versuch- 
Sauerstoff-Schweifsung stäben mit nicht innig verschwcilsten Unterkanten wird 
Herr Dr.:Ina. Hilpert: Meine Herren!  Seitdem ein Bruch in der Schweifsnaht und zwar beginnend an 
der Industrie verhältnismäfsig billig Sauerstoff in jener Stelle der Unterkanten. eintreten, wie ich mich 
handlicher Form zur Verfügung steht, sehen wir in den bei verschiedenen Versuchsstäben überzeugen konnte. 
Eisenmaterial, besonders Eisenblech verarbeitenden Abb. 3 zeigt einen derartigen Fall; Abb. 4 eine 
Werkstätten 2 neue Arbeitsverfahren sich einbürgern 
und immer weitere Anwendungsgebiete erobern: das f Abb. 3. 


„autogene Schweifsen“ und das „autogene Schneiden“! 
Das eine zur Vereinigung, das andere zur Trennung 
von Eisenmaterial. 

Bei der autogenen Schweifsung wird bekanntlich 
Sauerstoff als die Verbrennung unterhaltendes Gas mit 
einem brennbaren Gas in einem geeigneten Brenner 
gemischt, z.B. mit Wasserstoff, Acetylen, Leuchtgas, 
Benzin, und so eine Schweilsflamme an der Mündung Abb. 4 
des Brenners erzeugt, unter deren Einwirkung bei = 
dünnen Blechen eine Verschweilsung der stets stumpf 
ancinander gestofscnen Blechkanten ohne Ilinzufügung 
irgend welcher Hilfsmittel „von selbst“ entsteht, d. h. 
autogen. Wenn ich im Folgenden von autogener 
Schweifsung spreche, so meine ich damit stets die 
Ausführung mittels Acetylen-Sauerstoftes. 


Abb. 1. mangelhafte Verschweilsung der abgeschrägten Flächen, 
während bei gut geschweilsten Stäben bis zu beträcht- 


= aim lichen Blechdicken das Material aufserhalb der Schwelfs- 
TEREE eee eee | SEE EEE stelle reifst, wie dies Abb. 5 deutlich zeigt. 
a 
Eule "fe Abb. 5. 


Schematisch würde sich eine Schweilsanlage für 


46 k Kr 
12 "Im Acetylen-Sauerstoff, wie in der Abb. 6 ersichtlich, dar- 
stellen. Das im Entwickler aus Calcium - Carbid 


erzeugte und nach Passieren der Wasserabsperrung 


48; 15 "le dem Gasometer zugeführte Acetvlengas gelangt durch 
DREAD den Reiniger und durch den Wasserverschluts hindurch 
= > zu dem Schweusbrenner, dem andererseits aus einer 


m 
nn . 7. no - a .. ve 
dd wird. Auf Einzelheiten komme ich später zurück. 


i Sauerstoff-Flasche komprimierter Sauerstoff zugeführt 


IICA: a a | Nun kurz zu dem andern Verfahren, dem „autogenen 
Schneiden“. Danach werden mittels eines besonders 
Bei diekeren Blechen ist die Bezeichnung autogen konstruierten Brenners, des sogenannten Schneid- 


nicht mehr ganz richtig. Zweckmälsig schon von 2,5 5 m/m brenners, hauptsächlich Eisen- und Stahlbleche bis zu 
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grolsen Stärken in prázisem, geradlinigen oder gekurvten Abb. 6. 
Schnitt zerteilt, dadurch, dafs man mittels einer vor- 
wärmenden Flamme, z. B. Wasserstoff-Sauerstoft oder Reehwsierrentil, 
Acetylen-Sauerstoff, das Material am Schnittanfang auf 
helle Rotglut erwärmt und dann durch einen auf die = 
erwärmte Stelle ge- 
leiteten dünnen RR tk Sowerstoff 
stoftstrahl der Schnitt- WR ió zii BE 
linie entlang „durch- 24 -< 
schneidet“, durch- V Ki PT. 
brennt, wobei die y O cd Br 
Reaktion zwischen 4%**44- en eer 
Sauerstoff und Eisen Pein: id N 
erniger ~ 
so grofs ist, dafs PA E My = 
die Verbrennungstem- oy i á — == 
peratur fortwährend Sehweyfeshiiok. 
erhalten bleibt. In Gasomeler 
der Praxis hat sich Schaltungsschema. 
jedoch gezeigt, dats 
es zweckmäfsig ist, zur Erzielung sauberer Schnitt- | tinuierliche Vorwärmung erfolgt durch eine Acetylen- 
flächen eine kontinuierliche mit dem Schnitt fort- | Sauerstoff-Flamme, die ringförmig zum schneidenden 
schreitende Vorwärmung vorzunehmen; ebenso mufs Sauerstoffstrahl angeordnet ist. Der Brenner selbst ist 
in Abb. 11 zu sehen; die aufserhalb angeordnete Sauer- 
s Abb. 7. stoff-Zuleitung teilt sich in 2 für sich regulier- und 
Sawers/ff 
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Anordnung der Gaszufiihrung beim Schneidbrenner. 
(L’Acetylene Dissous.) 


Flufsstahl- und Nickelstahl- Probestab autogen geschnitten. © absperrbare Stränge, von denen der eine für die Vor- 
wärmung, der andere für das Schneiden dient. 


man eine gleichmäfsige mechanische Führung für den | Mit solchen 2 Werkzeugen modernster Art, dem 


Schneidapparat anwenden, wenn es sich um sehr Schweifsbrenner und dem Schneidbrenner, kann man 
präzise gerade oder gekurvte Schnitte handelt. 
Ein solcher Schneidbrenner nach Abb. 11. 


dem Patent der L’Oxhydric Frangaise 
z. B. hat die in der Abb. 7 angegebene 
schematische Anordnung. Die Vorwär- 
mung erfolgt durch eine Wasserstoff- 
Sauerstoff-Flamme. Von der Deutschen 
Oxhydric, G. m. b. H. hatte ich im vorigen 
Jahr für Versuchszwecke eine Anzahl 
Flufseisen- und Stahlstäbe direkt in Zer- 
reifsstabform schneiden lassen. Die Abb. 8 
zeigt solche Stäbe, und besonders in 
Abb. 9 ist der saubere und präzise 
Flammenschnitt sichtbar. Ä 


Ein etwas anderes Schema zeigt 
der Schneidbrenner der Société de 
l’Acctylene Dissous, (Abb. 10). Die kon-' Schneidbrenner der ,,L’Acétylene Dissous“. 
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nach dem jetzt so vielgeübten Prinzip arbeiten. Mit 
dem kleinen beweglichen Werkzeug heran an das 
schwere, grolse, ruhende Arbeitsstück, also nach 


ähnlichem Prinzip wie z. B. bei den elektrisch betriebenen 
beweglichen Bohrmaschinen oder den mit Druckluft 
betriebenen Meifseln und Hammern. Das grotse Arbeits- 
stück bleibt in Ruhe. 

Solch grofse ruhende schwere Arbeitsstücke sind 
auch die Dampfkessel, besonders die Schiffskessel. 
Und damit komme ich zum eigentlichen Thema meines 
Vortrags, zu den Reparaturen an Schiffskesseln mittels 
Acetylen-Sauerstoff-Schweifsung. Es ist dies zweifellos 
eines der interessantesten, aber auch, wie ich aus- 
drücklich bemerken möchte, eines der schwierigsten 
Anwendungsgebiete für die autogene Schweifsung. 


Als ich im April dieses Jahres zum ersten Mal 
über derartige in Marseille ausgeführte Reparaturen 
berichtete, ist die Möglichkeit, derartige Reparaturen 
brauchbar auszuführen, vielfach bezweifelt ja sogar 
verworfen worden. Ich habe deshalb, als von Seite 
Ihres werten Vereines das Ersuchen an mich erging, 
über dieses Thema zu sprechen, gerne die Gelegenheit 
ergriffen, mich auf einer Studienreise persönlich an 
Ort und Stelle über die Ausführung solcher Reparaturen 
zu informieren soweit dies möglich war*), und so möchte 
ich Ihnen im Folgenden einen Bericht dessen geben, 
was ich speziell in Genua und Marseille zu sehen und 
hören bekam seitens der Firmen, die dorten seit mehr 
als 2!/s Jahren zahlreiche und umfangreiche Reparaturen 
an Schiffskesseln speziell mittels Acetylen-Sauerstoff- 
Schweifsung ausgeführt haben. In Genua die Gesellschaft 
Thermos bezw. deren Direktor Vonderweid, in Marseille 
die Société de L’Acctyléne Dissous du Sud-Est bezw. 
deren Direktor Le Chatelier, ein Bruder des bekannten 
Thermodynamikers. Le Chatelier, der als langjähriger 
Marine-Oberingenieur mit den praktischen An- 
forderungen an den Schiftskesselbau vollständig vertraut 
ist, hatte speziell auch im Auftrag des französischen 
Marineministeriums eingehend Gelegenheit, sich mit dem 
Studium des Einflusses von Temperatur und Zeit auf 
die Eigenschaften von Eisen und Stahl zu befassen. 
Das Ergebnis seiner Studien ist in einem Bericht an 
den Internationalen Kongrefs für Materialprüfung in 
Paris im Jahre 1900 niedergelegt.**) Das Ergebnis 
weiterer Studien, das er, wie die späteren Aus- 
führungen zeigen werden, nutzbringend bei der von ihm 
ausgebildeten Reparatur-Methode verwendet, ist jetzt in 
der Zeitschrift Revue de la metallurgie 1908 November 
veröffentlicht worden. 

Aufserdem hatte ich in Brüssel Gelegenheit, mich 
mit dem Direktor der Firma Champy Freres zu be- 
sprechen, welche in Antwerpen die Schiftsreparaturen 
ausführen, 

Weitere Reparaturanstalten bestehen in Amster- 
dam, Rotterdam, Triest, Dünkirchen, Bordeau, Havre, 
Brest und sind im Entstehen begriffen in London, 
New-York, Buenos-Aires, Barcelona, Konstanza, Suez. 
Ebenso besteht seit kurzem eine Gesellschaft in Hambur g. 
Die Gründe für die rasche Verbreitung dieser Reparatur- 
methode sind leicht ersichtlich und gipfeln in folgenden 
Erwägungen: 

Erstens ist es vor allem die verhaltnismalsig 
rasche Erledigung der Reparaturen. Die Zeit, w elche 
die Schiffe im Hafen liegen müssen, zum Laden, zum 
Entladen, zur Vornahme von Reparaturen an Maschinen 
oder Schiffsrumpf, genügt meist, um auch dic Kessel in 
Stand zu setzen. Bedenkt man, dafs jeder Tag 
unnützen Aufenthaltes im Hafen für einen grofsen 
Dampfer viele 100 M Kosten bedeutet und aufserdem 
die Zeit für den Umsatz verloren ist, so ist begreiflich, 
dafs ein rasch arbeitendes Verfahren den Schiffahrts- 
gesellschaften äufserst willkommen sein muts. In 


°) In erschöpfender, ausführlicher Weise hat inzwischen Herr 
Dircktor Reischle vom Bayr. Revisions-Verein solche Reparaturen 
vom Standpunkt des Kesscl-Fachmannes besprochen (s. Zeitschrift 
des Bayr. Rev.-Ver. 1908, No.19, 21, 22). 


“) L'influence du temps et de la temperature sur les propriétés 
méchaniques et les essais des meteaux. Paris Vve. Ch. Durod 1900, 
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Marseille rechnet man z. B. bei mittleren Dampfern mit 
einem Gesamtschaden von 1500 bis 2000 frs für jeden 
verlorenen Tag. 

Zweitens gestattet die ailece Schweifsung, 
Schäden zu reparieren, wie starke Anfressungen, Risse, 
Brüche, bei welchen bisher meistens ein Ersatz des 
schadhaften Teiles durch ein neues Teil crfolgen mufste. 

Drittens können die Kessel an Ort und Stelle 
belassen werden, eine Demontage braucht nicht statt- 
zufinden. Sobald jedesmal Schäden festgestellt sind, 
können sie alsbald ausgebessert werden und die Kessel 
werden laufend in gutem Zustande erhalten. Derartig 
methodisch und regelmäfsig ausgebesserte Kessel haben 
auch cine entsprechend lange Lebensdauer und brauchen 
nicht ausgewechselt zu werden, bevor sie nicht ganz 


abgeschrieben sind, während bisher oft schon ein Ersatz 


eintreten mufste, wenn nur ein Teil unbrauchbar 
geworden war z.B. die Rohrplatten. 

Viertens kommt es häufig vor, dafs die Haut des 
Schiffes und die Dampfkessel, und zwar hauptsächlich 
bei alten Schiften, nicht gleichmäfsig abgenutzt werden. 
Mit Hilfe der gewöhnlichen Reparaturmethoden kann 
wohl die Lebensdauer der Haut, wenn die Dampfkessel 
noch gut sind, um 2--3 Jahre verlängert werden, 
jedoch ist das gleiche bei den Dampfkesseln aus- 
geschlossen. Denn wenn diese völlig abgenutzt sind, 
und der Schiffsrumpf sich noch für einige Jahre in 
brauchbarem Zustande befindet, so ist man genötigt, 
entweder das ganze Schiff zu kassieren oder für den 
Einbau neuer Dampfkessel grofse Kosten aufzuwenden. 
Das ergibt eine ungleichmäfsige Amortisation. Mit Hilfe 
der autogenen Schweilsung ıst diese Auswechslung der 
Dampfkessel in den letzten Jahren der Lebensfähigkeit 
des Schiffes vermieden worden. Man kann mit ihrer 
Hilfe, sei es durch Ersatz, sei es durch Reparatur, die 
am meisten abgenutzten Teile wieder in guten Zustand 
versetzen und damit oft die Lebensdauer der Kessel 
bis zu dem Zeitpunkte verlängern, an welchem das 
ganze Schiff verworfen werden mufs. In Marseille 
konnten mehrere Schiftsgesellschaften z. B. die 
„Messageries maritimes“ die Auswechslung der Kessel 
durch Anwendung der autogenen Schweilsung ver- 
meiden. Die Gesellschaft benutzte wiederholt den 
Aufenthalt ihrer Schiffe im Hafen, um an deren Kesseln 
nach und nach eine durchgreifende Reparatur mit 
Hilfe der autogenen Schweifsung ausführen zu lassen. 
Sie hat auf diese Weise, wie ich jetzt bei meinem 
Besuch dorten von ihr erfuhr, im letzten Jahre allein 
die Auswechslung der Kessel bei vier von ihren grofsen 
Dampfern vermieden, und sie ersparte hierbei für jedes 
Schiff mehrere 100000 frs, ohne den Gewinn des 
Aufenthaltes von 2--3 Monaten, welcher bei einer Aus- 
wechslung der Kessel unerläfslich BE En wäre, in 
Rechnung zu stellen. 

Gerade während meiner Anwesenheit in La Ciotat 
(zwischen Marseille und Toulon), wo ihre Werft- 
Anlagen sich befinden, hatte die genannte Gesellschaft 
auf ihrem etwa 6--7000 t grofsen Passagier-Dampfer 
Dupleix eine umfangreiche Kesselreparatur vornehmen 
lassen, deren Gesamtkosten sie mir auf 80000 Francs 
angab, während ein Kesselersatz alles in allem auf 
250000 Francs sich gestellt hätte. 

Um nun aber einwandsfreie Schweilsungen erzielen 
zu können, müssen eine Reihe von Faktoren zusammen- 
treffen, die ich im Folgenden besprechen möchte und 
worüber die Ansichten z. Z, noch etwas auseinander 
gehen. Beeinflussend ist jedenfalls 

1) das Acetylengas, 2) der Brenner, 3) das Zusatz- 
material, 4) der Schweilser, 5) das zu schweilsende 
Material, 6) die Nachbehandlung der Schweilsnaht. Der 
überall in genügender Reinheit und gleichmäfsiger 
Güte gelieferte komprimierte Sauerstoff kann hierbei 
unbesprochen bleiben. 

Zu 1. Bezüglich des Acetylens fand ich zweierlei 
Methoden vertreten. In Genua und Antwerpen bis 
jetzt verwendet man Acetylengas aus Entwicklungs- 


- Apparaten, also nahezu druckloses Acetylen, in Marseille 


mit Acetylen- -Dissous, 
wie Sauerstoft kon 
Entwickler ähnlich 


schweifst man  ausschliefslich 
cinem in Stahlflaschen ähnlich 
primierten Gas. Im ersteren Fall 
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wie bei uns in Deutschland, z. B. wie in Abb. 12 


dargestellt. Der Apparat ist der stark schwankenden 
Gasentnahme angepatst und arbeitet nach dem Prinzip: 
Abb. 12. 
=== =00 
| | 
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Abb. 13. 


Querschnitt durch einen 
Entwickler 


bh «4 
ES 
& 

| 


Karbid in’s beim Sinken der Glocke 14 


Wasser; 
wird durch Rollenzug-Uebertragung der Schalthebel 7 


gedreht und dadurch jeweils einer der auf dem 
drehbaren ‘Teller 6 kippbar angeordneten mit Karbid 
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gefüllten Becher 5 an die Einwurfstelle 3 gebracht, 
woselbst er seinen Inhalt in den Wasserbehälter 1 
entleert. Einen kleinen Apparat zeigt das nächste Bild. 


Er arbeitet auch automatısch und zwar nach denı 
Auf eins der 


Prinzip: Wasser auf das Karbid (Abb. 13). 
beiden mit Karbid gefúllten 
Schubfácher (im Schnitt ist 
nur eins der Schubfacher zu 
sehen) wird durch das Rohr 
rechts Wasser geleitet; die 
sinkende oder steigende 
Glocke öffnet oder schliefst 
den Wasserhahn. Einen 
in sehr gedrängter An- 
ordnung ausgeführten trans- 
portabeln kleineren Appa- 
rat zeigt Abb. 14, die ge- 
samte transportable Anlage 
Abb. 15. Dafs die Rein- 
heit des Gases von Ein- 
flufs aut die Güte der 
Schweifsnaht ist, unterliegt 
keinem Zweifel, wohl aber 
bis zu welchem Grad die 
Verunreinigung noch prak- 
tisch zulässig ist. Jedenfalls 
habe ich bei meinen s. Z. 
Versuchen mit Gas aus 
kleinen, stark überanstreng- 
ten Apparaten keine guten 
Schweifsungen erzielt. In- 
wieweit Phosphor- und 
Schwefelwasserstoff bezw. 
Kalkstaub Schuld trug, habe 
ich nicht untersucht. Im 
Kesselraum selbst können 
die Apparate nicht Auf- 
stellung finden, auf Deck ist 
für grolse Apparate zur Zeit 
des lebhaften Verkehrs im Hafen auch wenig Platz. So 
habe ich denn in Genua z. B. auf dem in Reparatur be- 
findlichen Dampfer Toscana einen in anbetracht der be- 
trächtlichen Gasmengen, welche für Schweifsen dickerer 
Bleche nótig sind, sehr kleinen Entwickler auf Deck auf- 
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gestellt gesehen, dessen Gas aufser durch den Wasser- 

verschlufs nur durch einen Koksfilter gereinigt wurde. 4 
Die langen Gummischlauchleitungen vom Apparat auf 
Deck bis hinunter in den Kesselraum erweckten in mir 
nicht gerade das Gefúhl héchster Sicherheit wahrend des | 


Schweifsens. Man begnúgt sich aber dorten offenbar mit 
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diesem Zustand, scheint auch der Ansicht zu sein, der 
etwa vorhandene Schwefel und Phosphor kónne bei der 
hohen Temperatur der Schweifsflamme zu keiner Ver- 
bindung mit dem Material gelangen. 


ee j 


Beschreibung 


Anders das Acetylen-Dissous, das in Stahlflaschen 
komprimiert ist. Abb. 16 zeigt cine solche Flasche. Die- 
selbe ist zur Verhin- 

derung der Bildung 

2 von Explosionen mit 
SY einer porösen Masse 
TA getüllt und enthält in 
Ya Aceton gelöst das auf 
IS atm. komprimierte 
\ Acetylen.*) Derartige 
\B Flaschen werden fir 
3000 und 5000 Liter 
Acetylen - Ausbeute 
gelielert. Infolge Ab- 
füllens aus grolsen 
Entwicklungsappara - 
ten, besonders sorg- 
fäliger Reinigung 
und Trocknung vor 
der Kompression, lie- 
fern die Flaschen ein 
sehr reines, trocke- 
nes, kaltes Gas, das 

jederzeit ebenso 

handlich wie der 
Sauerstoff in jeder 
gewünschten Menge 
zur Verfügung ist. 
Acetylen-Flasche u. Sauer- 
stoff - Flasche bilden zu- 
sammen die ganze Schweils- 
anlage und können beide 
direkt im Verwendungs- 
F T” raum Aufstellung finden. 
ad Lange Leitungen fallen fort. 

Auch das Heranbringen zur . Werkstelle gestaltet 
sich sehr einfach. Ich meine nun, wenn man über- 
haupt darüber einig ist, dafs unreines Acetylen die 


Abb. 17. 


*S. Z. d. V. D. 1. 1904, S. 182. 
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Güte der Schweilsung beeinträchtigt, dann mufs man 
eben das reinste Gas, wenn man es haben kann (in 
Deutschland war dies Gas bis vor kurzem nicht cr- 
hältlich), wenigstens bei solch schwierigen Schweifsungen, 
wie Kessclausbesserungen, bevorzugen. Acetylen aus 
Entwicklern kommt natürlich billiger zu stehen. Gegen- 
über den hohen Arbeitslöhnen für solche Reparaturen 
und bei der Verantwortung, die man bei Uebernahme 
derselben eingeht, andererseits auch gegenüber den 
verháltnismáísig hohen Entschädigungen, welche für 
die Ausführung solcher Reparaturen gewährt werden, 
treten die Mehrkosten des Acetylen- Dissous stark 
zurück. 

Zu 2, Brenner betreffend. Die verwendeten Brenner 
besitzen verschiedene Konstruktion, je nachdem nahezu 
druckloses Acetylen aus Entwicklern verwendet wird 
oder komprimiertes Acctylen-Dissous, das mit 0,25 bis 
0,6 atın. Arbeitsdruck benutzt wird. 

In Genua und Antwerpen ist cera der 
bekannte Fouchcbrenner in Gebrauch, wie ihn Abb. 17 
im Schnitt zeigt. Durch die aulsenliegende Leitung wird 
bei 4 Sauerstoff unter cinem Druck von 0,5 bis 2,5 atm. 


je nach Brennergröfse bezw. Blechdicke dem Misch- 


raum / zugeführt und hierbei durch Injektorwirkung 
bei a das bei ¿4 eintretende und die gewundenen 
Rohre e durchfliefsende drucklose Acetylen angesaugt. 
Acetylen-Zuleitungsquerschnitt, Düse, Mischraumgrölse 
und Brenneröffnung ändern sich je nach der nötigen 
Wärmemenge. Es sind also für verschiedene Blech- 
stärken verschiedene Brennergröfsen nötig. Die bei 
richtigem Mischungsverhältnis mit scharfbegrenztem 
kleinen hellgrünen Kegel brennende Flamme mufs stets 
aufmerksam reguliert werden. Bci starkangestrengtem 
Betrieb, wobei der Brennerkopf sehr warm wird, ist 
diese Regulierung schwierig wegen ungleicher Aus- 
dehnung des drucklosen Acetylens und des kalten 
Sauerstoffes unter Druck. Man verwendet deshalb neuer- 
dings den Brenner nach Abb. 18, der durch Vorwärmung 
des Sauerstofts in dem um den Brennerkopf geführten 
Rohr diesem Uebelstand abhilft. Aufserdem kommt 


Abb. 18. 


man mit nur 1 bis 2 Brennerkörpern aus wie Abb. 19 
zeigt, in welche je nach Blechstärke der entsprechende 
Brennerkopf eingesetzt wird, der Druckdüse, Misch- 
raum und Brenneröffnung richtig kombiniert enthält. 

In Marseille, wo man mit Acetylen unter Druck arbeitet, 
verwendet man den Brenner der Société de L’Acétyléne 
Dissous, der in Abb. 20 ersichtlich ist, für gröfsere 
Blechstärken gleichfalls den Fouché-Brenner. Der 
Dissousbrenner enthält ebenfalls auswechselbare Mund- 
stücke, ist aber sonst schr leicht konstruiert und liegt 
dem Arbeiter gut in der Hand, was wesentlich bei langer 
angestrengter Arbeit ist. 
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Zu 3. Bezüglich des Zusatzmaterials, des so- 
genannten Schweifsdrahtes, wurde mir unabhängig an 
den 3 Stellen bestätigt, dafs man mit einem sehr 
kohlenstoffarmen schwefelfreien und besonders weich 
ausgeglühten Eisendraht die besten Resultate erzielt 
habe. Dies deckt sich auch mit Erfahrungen, die ich 
aus Schweifsversuchen mit verschiedenen Drahtsorten 
vor 1'/2 Jahren gewonnen habe. Der damals verwendete 


Abb. 19. 


Draht von nur 0,05 %0 Kohlenstoff mit sehr geringem 
Phosphor- und Schwefelgehalt liefs sich nicht nur 
am leichtesten einschweifsen, sondern lieferte auch 
die haltbarsten Versuchsstäbe. Freilich spielt auch 


Abb. 20. 


Dissous-Brenner. 


die Art der Einschweifsung des Drahtes in die Schweils- 
naht eine Rolle; besonders bei dicken Blechen ist es 
nicht einfach, die ganze Tiefe der Kerbe gleich- 
mäflsig Tropfen für Tropfen aufzufüllen, dabei 
stets Blech- und Drahtmaterial innig mit einander zu 
vermengen und trotzdem mit der heilsen Brennerflamme 
nirgends so lange zu verweilen, dafs das Material 
verbrannt wird. Damit komme ich zu dem 

Punkt 4, dem wichtigsten, zu dem Schweifser selbst. 
Alle anderen Faktoren lassen sich schliefslich durch 
äufsere Feststellung, durch Analyse etc. kontrollieren. 
Hinsichtlich des Schweifsers aber ist man vollständig 
abhängig von seiner Zuverlässigkeit und Geschicklichkeit. 
Leichte und ruhige Hand, Nüchternheit, Freude am 
Beruf, Ausdauer, Fähigkeit, Temperaturen gut zu be- 
urteilen, Alter 20--30 Jahre, wurden mir als wünschens- 
werteste Eigenschaften übereinstimmend bezeichnet. 
Der grofsen Wichtigkeit dieser Personalfrage stets sich 
bewulst, bildet Le Chatelier seit Jahren schon in einer 
förmlichen Schweilserschule langsam und systematisch 
das Schweifserpersonal aus. Er rechnet 6—9 Monate 
mindestens an Lehrzeit und scheidet im Laufe der 
Lehrzeit unerbittlich alle Arbeiter aus, die nicht 
sämtliche Eigenschaften eines guten Schweifsers in sich 
vereinigen, so dafs von 10 vorsichtig ausgesuchten 
Arbeitern kaum 2—3 schliefslich als geeignet behalten 
werden. Die von Anfängern geschweilsten Stücke 
werden vor ihren Augen zerbrochen, damit sie sich 
sofort aus der Art der Bruchfläche überzeugen, inwieweit 
ihre Arbeit gut oder mangelhaft war. Die Schweifser 
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werden daran gewöhnt, in dunklen Räumen Temperaturen 
richtig einzuschätzen und in allen Lagen mit ruhiger 
Hand schweifsen zu können. Ich habe in Marseille in 
den Werkstätten der Acetylene Dissous den Nachwuchs 
an einem alten Dampfkessel sich üben sehen, unter, 
neben und über sich Material auftragen, Risse zu- 
schweifsen und ganze Stücke einschweifsen. Es macht 
also den ausgebildeten Schweifsern keine Schwierigkeit, 
eine vertikale Naht, oder sogar, auf dem Rücken liegend, 
über sich eine horizontale Naht zu schweifsen, wobei 
die Arbeit durch den Druck der Flamme unterstützt 
wird, die den hängenden nicht zu grofs gebildeten 
Tropfen hält. Die ausgebildeten Arbeiter werden dann 
zunächst auf den Schiffen mit einfacheren Arbeiten 
beschäftigt und stehen unter Kontrolle eines älteren 
erfahrenen Schweifsers, der die Verantwortung trägt. 
Erst allmählich werden sie zu schwierigeren Arbeiten 
herangezogen. Man spezialisiert in Marseille die Arbeit 
und hat je nach dem Grade ihres Könnens die Arbeiter 
auf die einzelnen Arten von Reparaturen eingearbeitet. 
Auf diese Weise hat sich Le Chatelier einen Stock 
vorzüglich eingeschulter Arbeiter herangezogen, die sich 
im Laufe der Jahre als vollkommen zuverlässig bewährt 
haben. Sie werden nicht nur sehr freigebig bezahlt, 
sondern sind auch durch Gratifikationen an dem 
Schicksal der Gesellschaft direkt interessiert und ihr 
Verdienst ist höher als es im allgemeinen der von 
Ingenieuren ist. 

Was nun den 5. Punkt, das Material betrifft, so ist zu 
bemerken, dafs es weitaus am häufigsten das Material der 
Flammrohre und Feuerbuchsen ist, welches geschweifst 


Abb. 21. 


wird, ein verhältnismäfsig weiches Material, das sich sehr 
gut für die autogene Schweifsung eignet. Hartes Material, 
wie es dort öfters bei Mantelblechen sich zeigt, ist 
weniger geeignet zur Vornahme schwieriger Reparaturen; 
solche kommen in der Regel für Mantelbleche auch 
gar nicht in Frage, meist nur Ausbesserungen von 
Korrosionen. Uebrigens erkennen die geübten Schweifser 
schon an dem Verhalten, an dem Flufs eines Materials 
während der Schweilsung, ziemlich bestimmt, ob sich 
dasselbe zur Vornahme schwieriger Ausbesserungen, 
z. B. Schweifsen von Rissen und Einschweifsen von 
Stücken, eignet oder nicht. Im letzteren Falle nimmt 
man in Marseille von der Ausführung einer Reparatur 
Abstand. 

Schliefslich scheint mir noch der 6. Punkt von 
gröfster Wichtigkeit zu sein, die Nachbehandlung der 
Schweifsnaht nach dem Schweifsen. Zweifellos hat die 
Schweifsnaht in diesem Zustande vollständigen Gufs- 
charakter und, um sie widerstandsfähiger zu machen, 
mufs man entweder mechanische Bearbeitung (Hämmern 
im warmen Zustand) oder sachgemäfses Ausglühen 
vornehmen. Das Hámmern der Naht im warmen 
Zustand wird je nach Lage der Schweifsstelle im Kessel 
nicht immer durchführbar sein, auch der Schlag nicht 
immer genügend durch die ganze Dicke der Naht durch- 
dringen, oft auch nur von einer Seite her ohne Gegenhalt 
erfolgen können. In Genua scheint man nun auf Grund 
guter Erfahrungen, wo angängig, das Hämmern in der 
Weise vorzunehmen, dafs man weniger stark als 
vielmehr elastisch hämmert. Im übrigen scheint man 
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‘ aber dorten weniger Wert darauf zu legen, durch eine 
Nachbehandlung die Schweifsnaht sehr widerstandsfähig 
zu machen, als vielmehr darauf, dafs man den schädlichen 
Spannungen, die beim Erkalten die Schweitsnaht beein- 
= flussen und eventuell zum Rifs führen könnten, durch 
gewisse Kunstgriffe vorzubeugen sucht. Man erwärmt 
hierzu gewisse Stellen des Bleches vor bezw. während 
des Schweifsens der Naht mit dem Erfolg, dafs beim 
Erkalten die Naht nur auf Druck beansprucht wird. 
Stellt z.B. in Abb. 21 «6 einen Rifs dar, so begrenzt 
Vonderweid zunächst durch ein Loch 4 das Ende des 
Risses, um ein Weiterreifsen beim Schweilsen zu ver- 
= hindern. Erwärmt man nun unterhalb 2 an der durch 
| Spirallinie bezeichneten Stelle das Blech, so findet eine 
Erweiterung des Spaltes bei aa statt. (Dem Experiment 
habe ich in Genua beigewohnt.) Nun schweifst man 
den Rifs zu. In dem Bestreben des Spaltes aa, beim 
Erkalten um den Betrag der künstlichen Verlängerung 

sich wieder zu verkürzen, erhält die Schweifsnaht nur 
Druck während des Erkaltens. Aehnlich gibt Vonderweid 
| an, beim Einschweifsen ganzer Stücke zu verfahren. 
Schematisch zeigt dies die Abb. 22. Das Stück 1234, 
das eingeschweilst werden soll, wird zunächst auf der 
Seite 12 der Oeffnung | 2 3 4 angeschweifst. Dann folgt 
Erwármung in Richtung / 2 3 g, wodurch Erweiterung 
des Spaltes 2 3 eintritt. Dann Schweifsen der Naht 2 3, 
die beim Erkalten auf Druck beansprucht wird. Hieraut 


a a 


a u 


H 

eo 

J 
r] 


; In der Woche vom 17. zum 24. Juni v. Js. tagten 
in Atlantic City im Staate New Jersey der Vereinigten 
Staaten von Amerika die beiden obengenannten grolsen 
Körperschaften, um über technische Vervollkommnung 
der Eisenbahnen Amerikas und Kanadas zu beraten. 
Beide Körperschaften bestehen seit den Jahren 1867 
und 1868 und haben in der Spanne Zeit schon Hervor- 
-ragendes geleistet. An der grofsen Arbeit, technische 
Einheiten und Normalbauten, wie gleiche Spurweite, 
möglichst gleichartiges rollendes Material, gleiche 
 Streckenausrüstung, Brücken- und Tunnelkonstruktionen 
zu schaffen, haben sie regen Anteil genommen. Mit 
ihr Verdienst ist es, dafs jetzt in den weiten Gebieten 
Nordamerikas und Kanadas der Wagenaustausch glatt 
von statten geht. Den Vereinigungen gehören führende 
‚Fachleute aller wichtigen Eisenbahngesellschaften der 
beiden Länder an, die ein Schienennetz von 356 800 km 
mit 56000 Lokomotiven, 34000 Personenwagen und 
| 2.000 000 Güterwagen besitzen. (Ungefähr 930 000 km 
| Schienennetz der ganzen Welt.) Die Ergebnisse der 
| Beratungen haben keine gesetzliche Kraft, sind vielmehr 
nur empfohlene Normen. Ich entnehme jedoch aus 
den Worten des Sekretärs der Interstate Commerce 
Commission, dafs die Beschlüsse in nicht allzu ferner 
Zeit zum Gesetz erhoben werden. Er sprach als 
| Regierungsvertreter von den Haftpflichten der Gesell- 
schaften gegenüber ihren Beamten und führte aus, dafs 
nur durch einheitlichen und denkbar besten Zustand 
ihrer Betriebsmittel die Eisenbahnen die Ausgaben fir 
Schadenersatz bei Verletzungen herabmindern könnten. 
Er empfiehlt schon jetzt strikte Innehaltung der Be- 


erheben. Ein Wagen, der heute von der Maine- 
Eisenbahn benutzt wird, mag morgen in Illinois laufen, 
pas im Dunkel der Nacht mag das Leben der Zug- 
beamten beim Verschiebedienst vom Finden eines 
Handgriffes abhängen, der bei allen Wagen gleicher 
Gattung an derselben Stelle angebracht sein sollte. 
Zahlreich sind die Fälle, in denen das Gericht wegen 
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Abb. 22. 


mit gleichem Erfolg zuerst Vorwärmen in Richtung 
63 und c 4, Erweiterung des Spaltes 3 4, Schweilsen 
der Naht 3 4. Schliefslich Vorwärmen in Richtung 
d4 e 1 mit darauffolgendem Schweifsen der Naht 4 1. 


(Schlufs folgt.) 


Die vorjährige Zusammenkunft der Railway Master Car Builder's und Railway 
Master Mechanic’s Association und die sich anschliessende Ausstellung von 


Werkzeugmaschinen 


von Regierungsbaumeister W. Domnick, z. Z. Pittsburg, Pa. 
(Hierzu Tafel 1 und 10 Abbildungen) 


Nichteinhaltung der Sicherheitsvorschriften gegen die 
Gesellschaften einzuschreiten hat. Die grofse Ver- 
antwortlichkeit mag aus Statistiken gezeigt sein, aus 
denen hervorgeht, dafs jede 2 Stunden 14 Minuten in 
Amerika ein Eisenbahnbeamter getötet wird, und dafs 
einer alle 7 Minuten mehr oder minder ernsthaft verletzt 
wird. Das Bestreben der Körperschaften, so führt der 
Sekretär weiter aus, mufs es also sein, möglichst zur 
Sicherheit des Betriebes durch Verwendung nur besten 
Materials und durch verbesserte Ausrüstung der Betriebs- 
mittel mit beizutragen. Die Arbeiten beschränken sich 
nicht nur auf die wenigen Versammlungstage, vielmehr 
liegt die Hauptarbeit in Händen von Ausschüssen, die 
ihre jährlichen Erfahrungen und angestellten Versuche 
der Versammlung zu unterbreiten haben. Erwähnt sei 
im folgenden nur das, was für unsere Verhältnisse 
Anregungen geben mag. Weiter soll dann auf die 
Ausstellung von Werkzeugmaschinen eingegangen 
werden, die viel Interessantes bot. 


Bremsschuhversuche. 


Der Master Car Builder’s Convention wurde ein 
Bericht über Bremsschuhe vorgelegt, mit denen im 
Maschinenlaboratorium der Purdue-Universität im Auf- 
trage der Association teils auf gufseisernen Rädern, 
teils auf Rädern mit Stahlgufsreifen Bremsversuche 
angestellt wurden. Da die amerikanischen Eisenbahn- 
gesellschaften im Gegensatz zu uns die Bremsklötze 
ausschliefslich von fremden Firmen beziehen, war es 
schwer, gutesMaterial zu erhalten, das den Anforderungen 
des Betriebes genügt. Schlechte Reibungskoeffizienten 
zwischen Radreifen und Bremsklotz, grofse Abnutzung 
der Bremsschuhe, geringer Widerstand bei Erhitzung 
der Schuhe und auch der durch Abnutzung oft auf- 
tretende Bruch machte das Bestreben geltend, Normalien 
aufzustellen und zu diesem Zweck die Bedingungen 
genauer zu untersuchen. Versuche könnten auch bei 
uns insofern Erfolge erzielen, als die Ermittelung best- 
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geeigneten Materials mit günstigem Reibungskoeffizienten 
bei geringster Abnutzung Geld für häufige Aus- 
wechselung abgenutzter Schuhe ersparen würde. Je 
9 Bremsklötze wurden unter einem Druck von 486 kg, 
1264 kg bezw. 1868 kg auf Gufseisenrädern und Rädern 
mit Stahlgufsreifen erprobt. Bei den beiden niedrigen 
Bremsdrücken waren die Klötze während 190 Um- 
drehungen mit dem Rade in Berührung und während 
der folgenden 610 Umdrehungen aufser Tätigkeit. Bei 
dem Bremsdruck von 1868 kg lagen die Schuhe bei 
1600 Radumdrehungen nur während 150 Umdrehungen 
an. Die Umfangsgeschwindigkeit der Radreifen war 
konstant 32 km/Stunde. Bei der Bezeichnung des 
Materials ist unter weichem Gufseisen leicht zu bohrendes 
zu verstehen. 


Bremsklotz No. 1. Weiches Gufseisen. 
? „ 2. Weiches Gufseisen mit harten Ein- 


lagen. 

: „ 3. Weiches Gufseisen mit harten Ein- 
lagen. 

5 „ 4. Weiches Gufseisen mit harten Ein- 
lagen. 

= „ 5. Weiches Gufseisen mit Stahlein- 
lagen. 

E „ 6. Hartes Gufseisen mit Stahleinlagen. 

” n 1. ” ” p ” 

= „ 8. Hämmerbares Eisen, Composition 
filler. 

X „ 9. Prefsstahl, Composition filler. 
Abb. 1. 

E ee 
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Gewichtoverlust in ka bu 
409000000 mka geleisteten Bremsazkeit 


ooo go o o 4 4 3 e ? 
Mummemn der Fromsklötze 


Bremsversuche auf gufseisernem Rade. 
Die graphischen Zusammenstellungen (Abb. 1 u. 2) 


zeigen das Verhalten der einzelnen Bremsklötze hin- 
sichtlich Abnutzung, und zwar geben sie den Gewichts- 


verlust der Bremsklötze bei 100 000 000 mkg geleisteter 


Bremsarbeit. Durch Umrechnung erhält man Zusammen- 
stellung 1, die direkt die Millionen mkg angibt, die von 


Zusammenstellung 1. 


Millionen mkg Bremsarbeit, die durch Abnutzung des 


Bremsschuhes um 1 kg geleistet wurden. 
Bremsdruck — 1264 kg. 


No. des Rad mit 


Gulseisen- 
Brems- Flufsstahl- 
schuhes rad reifen 
l 28 22 
2 124 10 
3 118 98 
4 45 51 
5 19 54 
6 169 64 
1 107 13 
8 35 2 
9 53 30 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


2 A o e nn A a ar 


Gemichteverfust in hg ba 
100 000 000 mka geleistete: Dumoarkeit. 
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dem Bremsschuh bei I kg Gewichtsverlust geleistet * 
worden sind. Der Bremsdruck betrug hierbei 1264 kg. 
Die Zusammenstellung zeigt die grofsen Unterschiede 
in den Abnutzungscigenschaften der einzelnen Brems- 
schuhe, die bis 1:4 auseinander gehen. Zugleich geht 
die grölsere Widerstandsfähigkeit der Gufseisenklétze 
mit harten Einlagen hervor. Die Schuhe zeigen auf 
Stahigufsreifen eine weit gröfsere Abnutzung. Auf 
Grund der Versuche stellt der Ausschuís folgende 
Normen für die Prüfung der Bremsklótze hinsichtlich 
Abnutzungseigenschaften auf: 


„Bei den Proben kommt ein Bremsdruck von 
1264 kg in Anwendung, da die Verschiedenheit der 
einzelnen Drücke in Bezug auf Abnutzung nicht so 
wesentliche Bedeutung hat. Die Umfangsgeschwindigkeit 
der Räder ist 32 km/Stunde. Die Bremsschuhe sind 
bei je 1600 Radumdrehungen während 150 Umdrehungen 
mit dem Radreifen in Berührung. Man hat nur zwischen 
langsam und schnell sich abnützenden Bremsklötzen zu 
unterscheiden und fordert als geringste Leistung, dafs 
der Bremsklotz bei I kg Abnutzung auf Gufseisenrädern 
107 000 000 mkg verrichten soll.“ 


Ohne Lösung ist die äufserst wichtige Frage ge- 
blieben, wie der Radreifen selbst durch die Schuhe 
angegriffen wird. Es fehlten im Laboratorium geeigncte 
Wägevorrichtungen, die das Radgewicht von 315 kg 
mit einer Feinheit von !/1000 kg messen. Doch bildet 
gerade diese Frage einen wesentlichen Faktor bei der 


Abb. 2. 
$ A Sere E AS A e Se 
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Tummen: der Bremsklötze. 


Bremsversuche auf Rad mit Stahlgufsradreifen. 


wirtschaftlich günstigsten Auswahl des Brenisklotz- 
materials. 


Prefsstahl-Personen-, Post- und Gepäckwagen. 


In den letzten 5 bis 6 Jahren entwickelte sich in 
Amerika eine neue Bauart von Personenwagen durch 
das Bestreben, die Holzkonstruktionen in den Wagen 
durch Stahl zu ersetzen. Aufgabe des Ausschusses der 
Master Car Builder’s Convention war es, die ver- 
schiedenen bis jetzt vorhandenen Konstruktionen von 
Prefsstahl-Personenwagen kritisch zu beleuchten, die 
Erfahrungen, die die einzelnen Eisenbahngesellschaften 
hiermit gemacht haben, zu sammeln und gegebenenfalls 
einheitliche Konstruktionsgrundsätze aufzustellen. In 
letzter Hinsicht führten die Arbeiten des Ausschusses 
nicht zum Ziel, da die Meinungen über die besten 
Konstruktionselemente sich zum Teil diametral gegen- 
überstanden und man noch nicht hindernd in die 
Weiterentwicklung eingreifen wollte. Den Anfang mit 
dem Bau von Prefsstahlwagen machte die Illinois Central 
Railroad im Jahre 1903. Sie baute einen Abteilwagen 
mit Stahluntergestell, der Aehnlichkeit mit europäischen 
Abteilwagen hatte. Mag hier ein europäischer Wagen 
als Muster gedient haben, so erfolgte die Weiterent- 
wicklung jedoch ohne jede fremde Einwirkung. Mehr 
und mehr vermied man die Verwendung des Holzes 
und es erstand eine ganze Reihe von Prefsstahlwagen, 
die durch Veröffentlichungen in Zeitschriften wie 
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Railway Age, Railroad Gazette, Railway Review und 
American Engineer weiten Kreisen bekannt geworden 
sind. Man kann 3 Hauptgruppen von Preisstahlwagen 
unterscheiden. 


Wagen mit Stahluntergestell und hölzernem 
Oberkasten. 


Il. Wagen mit Stahlunter- und Oberrahmen 
und Holzbekleidung. 


Gruppe I. 


Wagen ganz aus Stahl unter möglichster 
Ausschaltung allen Holzes. 


Eine weitere Unterscheidung kann gemacht werden 
zwischen Wagen: 


l. bei denen die ganze Last von dem Unterrahmen 
getragen wird, 


2. bei denen die ganze Last von den Seitenplatten- 
trägern getragen wird, die Langträger nehmen 
nur die Stofs- und Zugbeanspruchungen auf, 


3. bei denen sowohl die Seitenplatten als auch der 
Unterrahmen die Last tragen. 


Als Vorteil der Prefsstahlwagen wird von dem 
Ausschuls einmal die gröfsere Widerstandsfähigkeit bei 
Zusammenstöfsen angegeben; das gefährliche Splittern 
hölzerner Balken wird vermieden. Zweitens wird als 
Hauptvorteil die Vermeidung der Feuersgefahr angeführt 
sowohl bei Zusammenstöfsen als auch bei Motorwagen 
durch die Gefahr des elektrischen Betriebes. Dats 
gerade durch die Einführung des elektrischen Betriebes 
die Entwicklung der Stahl-Personenwagen kräftig ge- 
fördert wurde, zeigt die Zusammenstellung 2, die Zahlen 
über die Inbetriebsetzung von Stahlmotorwagen für eine 
Zeitspanne von 3 Jahren gibt. 


Zusammenstellung 2. 


| 
| 


i 


Name : 
Betriebsart 


der Bahngesellschaft 


Zahl der 
Stahl- 
motorwagen | 
Inbetrieb- 
nahme 


Inter. Rapid Transit Co. 300 | Untergrundbahn 1904 
Long Island R. R. 134 | El. Ueberlandbahn 1905 
New York Central R. R. . 125 E a 1906 
Hudson Terminal Co. 50 | Untergrundbahn 1907 
Chicago Rock Isl. and R. R.R. I | Elektr. Vorortbahn 1907 
Delaware L.and WesternR.R. 1 5 y 1907 
Inter. Rapid Transit Co. 50 | Untergrundbalın 1907 
N. Y. and Queens County R.R. 40 | Strafsenbahn 1907 
Union Pacific R. R. 20 | Gasmotorwagen 1906/7 
Ueberlandbahn 
Boston Elevated 45 | Hochbahn 1907 
Phila. Elec. Elevated Ry. 80 | Hoch- u. Untergrund- | 1906 
balın 
Union Pacific R. R. 22 | Gasmotorwagen Im Bau 


Die Nachteile, die von einigen Fachleuten geltend 
gemacht worden sind, wie höhere Anschaffungskosten, 
schwierigere Reparaturen, höheres Gewicht, geringere 
Lebensdauer, sucht der Ausschufs nach Möglichkeit zu 
entkráften. Er steht auf dem Standpunkt, dafs die 
Neuerung im Wagenbau einen entschiedenen Fortschritt 
bedeutet. Die höheren Anschaffungskosten seien durch 
die gröfsere Widerstandskraft des Wagens ausgeglichen, 
auch kann der Herstellungspreis bei Massenfabrikation 
gleicher Bauarten wesentlich vermindert werden. Dem 
vermeintlichen Mehrgewicht von Stahlwagen tritt der 
Ausschufs durch Gegenüberstellung der Gewichte von 
Holz- und Stahlwagen annähernd gleicher Bauarten 
entgegen. Die Daten finden sich in der Zusammen- 
stellung 3. Die Spalte, die das Gewicht des Wagens 
pro Fahrgast angibt, zeigt einen Durchschnittswert, der 
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sogar zu Gunsten des Stahlwagens ausfállt. Mit der 
Zeit wird man durch beste Materialausnútzung das 
Gewicht von Stahlwagen noch weiter herabsetzen kónnen, 


Zusammenstellung 3. 


| 


Wagen- 


23 ¿ El yg 252 
SE Eisenbahn- A Be male 
SE gesellschaft SS So = T pee S 2% 
= E aaa ei kg Oks 
Holz | Lehigh Valley 21,34] 77 53 100 |689,6 

A Frisco 21,34 80 47 790 597,4 

5 Pennsylvania 21 ,34 80 47 700 596,3 

- N. Y. C. Lines 18,59 | 76 41 760 |549,5 
i Pennsylvania 16,38] 62 38 250 |616,9 
Durchschnittswerte: © Durchschnittswerte: | 19,80] 75 | 4572 19,80 | 75 _Durehschnittswerte: | 19,80| 75 | 45720 |609,94 45720 |609,94 

Stahl | Pennsylvania 21,56} 88 32 245”) | 593,7 
5 Southern Pacific 18,29| 70 48 150°*)] 687,8 

‘ Union Pacific 20,13| 78 40 185 {515,2 
Durchschnittswerte: | 20,19 | 7 6| 46 860 | 598,9 

*) Gewicht einschl. Sammler. 


**) Gewicht einschl. Sammler und Achsendynamo. 


ohne an Festigkeit cinbúfsen zu müssen. Hinsichtlich 
Lebensdauer der Wagen hofft man auch auf gute 
Ergebnisse. Erfahrungen können darüber erst nach 
einigen Jahren gewonnen werden. In Zusanmen- 
stellung 4 sind alle seither gebauten Stahl-Personen- 
wagen mit den Hauptmafsen angegeben. 


Berichterstattung úber den jeweiligen Zustand 
der Lokomotiven und Besetzung der Werk- 
. stätten. 


Grofse Aufmerksamkeit wurde in den letzten Jahres- 
sitzungen der Master Mechanic’s Association der Arbeit 
gewidmet, Tafeln für obige Berichterstattung aufzustellen, 
die sofort dem Superintendent of Motive Pover zeigen 
sollen, welche Lokomotiven dienstbereit sind und wie 
reparaturbediirftige Lokomotiven am schnellsten den 
bestgeeigneten Werkstätten überwiesen werden können. 
Der Ausschufs prüfte die einzelnen Verfahren, die bei 
den verschiedenen Eisenbahngesellschaften geübt wurden, 
und stellte neue Muster auf, die den herrschenden 
Verhältnissen möglichst Rechnung tragen. Zum 
leichteren Verständnis ist hier versucht worden, die 
Tabellen auf unsere Verhältnisse zu übertragen, indem 
für die amerikanischen Verwaltungsstellen, wie office 
of the Master Mechanic, office of the Superintendent 
of Shop und office of the Superintendent of Motive 
Power Maschineninspektion, Werkstätteninspektion und 
Eisenbahn-Direktion gesetzt worden sind. Vorweg sei 
erwähnt, dafs die meisten amerikanischen Eisenbahn- 
gesellschaften eine andere Einteilung der Lokomotiv- 
reparaturen haben. Sie unterscheiden nach Klassen 
und bezeichnen eine Reparatur, deren Kosten bis 
100 Dollar betragen, als Klasse 1. Bei Reparaturklasse 2 
kosten die Ausbesserungen 200 Dollar, bei Klasse 10 
1000 Dollar usw. 


Der Maschineninspektionsvorstand erhält täglich 
von den Betriebswerkmeistereien Berichte über den 
genauen Zustand der Lokomotiven. Seine Aufgabe ist 
es, an die Eisenbahn-Direktion über die Lokomotiven 
zu berichten, die innerhalb der nächsten 30 Tage zur 
Werkstatt gehen müssen. Er bedient sich dazu der 
gedruckten Zusammenstellung 5, die zweimal auszufüllen 
ist. Nach Prüfung der angegebenen Daten und nach 
Zustimmung verfügt die Direktion die Ueberweisung 
der Lokomotiven an die geeignete Werkstatt zu eınem 
bestimmten Tage und schickt die eine Tafel zur 
Maschineninspektion, die Kenntnis nimmt und sie zur 
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Werkstátteninspektion weitersendet. Das Duplikat bleibt 
in Händen der Direktion. Fernerhin hat die Maschinen- 
inspektion monatlich über den Zustand aller ihr zu- 
gewiesenen Lokomotiven gemäfs Zusammenstellung 6 
zu berichten. Die Tafel gibt zugleich die Lokomotiven 
an, die innerhalb der nächsten 3 Monate zur Werkstatt 
gehen müssen, und die Klasse der dann erforderlichen 
Reparaturen. Besonders für Vergleiche mit Leistungen 
früherer Monate eignet sich der unten stehende Auszug, 
der den Prozentsatz der im Dienst, in der Werkstatt 
oder sonst aufser Dienst befindlichen Lokomotiven 
angibt. 


Die Werkstätteninspektion berichtet am Schluls 
jeder Woche über die: in der Woche fertiggestellten 


Lokomotiven und über die noch in der Werkstatt 
befindlichen. Hier mag besonders wertvoll die Angabe 


sein, welche dem Dienst bereits entzogene Lokomotiven 
noch nicht zur Reparatur genommen werden konnten, 
weil in der Werkstatt kein Platz vorhanden war, und im 


= 0 Gewicht] r= 2 E de o 2 
= Y S&|58| der [Gewicht] Gesamt- | 3 GeF „8 
Name der ‘a .3 ` A lO 5 des | | > El= G|Wagen-| 2 on 
S|  Wagengattung | = 5 |=] Dreh | gewicht in] 08 [3 y EE: Eibauer 
Bahngeselischatt 127, DS A | Waren | 25] ange [825 
2 3 3 A kg LEE =D 
=) = x : m Eg kastens > ale A mm - 
EEE q E AA ee N ee E | 
Illinois Central R. R. 17} Personenwagen 1] 100 | 10 440 | 27 630 38 070 38] 9 19825| 9.031 Illinois Central R.R. 
Interborough Rapid [rans | American Car and Foun- 
Company 300 " HI 52| 15192] 18826] 34 018 658| 2 | 12497] 6.04 dry Company 
Frie Railroad l Gepäck wagen Il] 18 270} 29 736 48 006 3 18313 6.04 | Standard Steel Car 
Long Island R. R. 134 | Personenwagen III 52] 16 268] 20695 | 36 963 111 2 12497] 4.051 A.C. and F. Co. 
Erie R. R. i | Postwagen 111 18 270 | 33 336 | 51 606 3 198631 5.05] A. C. and F. Co. 
Santa Fé 39 ] 47 250 3 185391 11.051 A.C. and F. Co. 
Erie R. R OS A > | | Expreiswagen 11] 18 270 | 29 736 | 48 006 2 18 313111.05!1 Std. S.C. Co 
N. Y. N. H, and H. R. R: 2| Postwagen III 162001 33210] 49410 3 19 863 4.061 Std. S. C. Co. 
Sonthertt Pi see Ge! i 3] Personenwagen I] 72| 16290] 33.120] 49410 686| 3 901171 6.06] Pressed Steet Car 
N.Y. Central and H.R.R.R. | 125 III 64 | 17249] 30 226 | 47475 142] 2 15 240] 6.06] A. C. and F. Co. 
Pennsylvania R. R.. | III 721 11 2591| 35 3031 46 562") | 647] 2 17824] 7.061 P.R.R.Co. 
Southern P. R. R. l Ul | 70] 14176] 33975| 48151) | 688| 2 | 18288] 7.06] S. Pacific R. R. Co. 
Long Island R. R. l III 72| 9900| 30 060 | 39960*) | 556] 2 17831] 9.06] A. C. and F. Co. 
P. R. R. || Gepackwagen [I 11 295 | 30555] 41 850") 2 | 18552]11.06] Pennsylvania R. R 
Southern P, R. R, | | Postwagen Il! > 53 910") 3 | 18288] 4.07| S. Pacific R. R. Co 
Pullman Co. | | Schlafwagen [1] 72 000*) 3 | 21098] 4.07] Pullman Co. 
Hudson Co. 40 | Personenwagen IH 44 | 15368] 18 180 33.548 162 | 2 11 640| 5.07] A. C. and F. Co. 
M. P. Ry | | Postwagen II 53 910) 3 | 18288] 6.07] U. P. Ry. Co. 
M. P. Ry || Personenwagen III 18 40 186 515] 2 20 726 | 10.07] U. P. Ry. Co. 
P. R. R 5 | Postwagen [II 17550] 40 275| 57825”) 3 | 21742] 2.07] P.R.R. C 
Interborough Rap. 1. Co, 50 | Personenwagen II 48 15183] 35414 138| 2 | 11938]11.07] A. C. and F. Co 
P. R. R. l [II 88| 11 295| 40 950 | 52245") | 594| 2 | 21431 | 12.07| P. R. R. Co 
P. R. R. l I 64 | 11 295] 31635] 42930°) | 671| 2 | 16300] 3.08] P. R. R. Co 
Frisco R. R. 25 | Gepackwagen I—II 18 135 | 29655 | 47 790 3 | 18529] 2.08| Pullman Co 
Frisco R. R 6 | Post- u. Expreiswg. | I—II 18 135 | 33 525 51 660 3 21 361 Jim Bau} Pullman Co. 
P. R. R. 154 | Personenwagen III | 88] 11295] 40950] 52245") | 594| 2 | 21558] , A. C. and F. Co. 
P. R. R 22 | Gepäckwagen MI 11295| 30555 | 41 850°} 2 | 18552] . Pr. St. C. Co. 
P. R. R. 10] Speisewagen IN 17550] 45 450 | 63000") 3 121742] . P. R. R. Co. 
P. R. R 14 | Postwagen 111 17550] 40 275 31823 ) 3 rA see hs A. C. and F. Co 
P. R. R 5ļ] Gepäck- u. Perswg. III 42| 17550] 36450] 53 000*) 3 21 742] , Pr. St. C. Co 
Long Island R. R. 50 | Personenwagen III 721 11295] 22 680 33 975 112| 2 (0.994. > A.C.and F. Co 
Lehigh Valley R. R, 15 | Expreiswagen | 8550| 32400 | 40 950 3 | 20625] „ H. and H. Co 


% Gewicht einschliefslich Akkumulatoren. 


andern Falle, wieviel Lokomotiven noch aufgenommen 
werden können. Zusammenstellung 7 zeigt das ent- 
sprechende Muster. Durch diesen Bericht wird der 
Direktion wesentlich die zweckmäfsige Verteilung aus- 
besserungsbedürftiger Lokomotiven in den einzelnen 
Werkstätten erleichtert. Ueber jede ausgebesserte 
Lokomotive sendet die Werkstätteninspektion innerhalb 
der nächsten 5 Tage nach Verlassen der Werkstatt an 
die Direktion einen Bericht unter Benutzung der 
Zusammenstellungen 8 und 9. 


Während 8 die Arbeiten an der Lokomotive in der 
Gesamtheit mit den Kosten angibt, zeigt Zusammen- 
stellung 9 die allein an der Feuerbuchse ausgeführten 
Arbeiten. In den ersten Tagen der neuen Woche stellt 
die Direktion die Angaben der Werkstätteninspektionen 
zu einer Gesamtübersicht zusammen, die Zusammen- 
stellung 10 zeigt und eine gute Uebersicht über die 
Lokomotiv-Reparaturverhaltnisse des ganzen Direktions- 
bezirkes gibt. 


Zusammenstellung 4. 


y Gewicht einschl. Sammler und Achsengenerator. 


|. 
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Zusammenstellung 5. 


| Eiısenbahn-Gesellschäft. 
An die Eisenbahn-Direktion ee Maschinen-Inspektion E 190 
Lokomotive No. . erfordert folgende Reparaturen und sollte während der nächsten 30 Tage in die Werkstatt gehen. 
Geschätzte Klasse der Reparaturen: 


Lokomotivteile Erforderliche Reparaturen 


Kessel 

Feuerbuchse In do 2 a 
Siederohre 
Rahmen 


Treibachsen 


Zylinder 
Kurbelzapfen 
Achsbuchsen | 
Radreifen . . . . . «| 

Vermerke (fúr weitere schwere Reparaturen, die nicht oben angegeben). 
Zuletzt in der Werkstatt: Letzte Klasse der Reparaturen: 
Datum ...... ... 190 i No. 
Zurückgelegte Kilometerzahl seit dem letzten Aufenthalt in der Werkstatt: km. 

Vorstand der Maschinen-Inspektion 

Zur Werkstätten-Inspektion zu überweisen am 190 


Eisenbahn-Direktion 


Zusammenstellung 6. 


Eisenbahn-Gesellschaft. 
Angaben über den Zustand der Lokomotiven. Maschinen-Inspektion 190 
a— im guten Zustande. b = im schlechten Zustande. x= 10 Monate oder mehr im Dienst. 


Kessel Maschine Zahi der Letzte Erforderliche 
Monate im Dienst: Monate im Dienst: Radreifen: Monate in Reparatur Reparaturklasse 
ko A ———en y CUGAN ae ener A Dienst -bis = y A Bemer- 


Ab- | Gegen- 


= = = Lakomativ ' Lokomotive zur 
No. Feuer- | Siede- Allge- E = Allge- | Rad- PEN wärtige teak eto de es Werkstatt inner-] kungen 
Be ee = = if Stärke | halb d. nächsten 
buchse rohre meines 3 meines| reifen . 7 K i | 
| P < = in 1/52 | mm SERIEN 3 Monate 

11 1 b E 1 A l | 7 51 1 2. 07 | 13 20 

38 x 5 5 x x 5 5 7 48 5 011 6 

39 5a 8 8 x x 8 8 | 50 8 1.08 | 4 — 

41 1 1 X x | | 7 58 | 4. UL 20 

In der Werkstatt: 
441 9 x x +9 9 | 0 | 2» S OOF 12 18 
780 x x | 0 15 > a Or 4 13 24 
1204 | x x 0 15 x 3. 07 ¡ 14 25 
Aufser Dienst: 
318 la | | x x 1 | 8 50 l 9. 06 12 12 
778 x > ee x x | | 6 25 | 4. 07 35 24 
Auszug: 
i "14 ar Zur Werkstatt 
Im Dienst Rene i Aufser Dienst Insgesamt innerhalb 
Werkstatt 3er Monate 
Zahl der Lokomotiven 22 3 2 23 9 
Prozentsatz 81,5 pCt. 11 pCt. 7,9: pCt. 100 pCt. 33,33 pCt. 


Digitized by Google 
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Zusammenstellung 7. 


Eisenbahn-Gesellschaft. 


o e 
Werkstátten-Inspektion. Ä 
Bericht über Lokomotivreparaturen. Wochenende den 190 


Ausgebesserte Lokomotiven. 


Lokomotive Datum Datum der Ablieferung Reparatur- 
or . Bemerkungen 
No. der Einlicterung nach Wiederherstellung klasse 
In Reparatur befindliche Lokomotiven. 
; Ta ‚5 
Lokomotive Datum 8 EN Repar: tur- Wenn Wiederherstellung durch Warten auf Material 
EEE der wahrscheinlichen 
No. der Einlieferung klasse verzögert, Angabe der Order 


Fertigstellung 


Lokomotiven aufser Dienst auf Reparatur wartend, da kein Platz in der Werkstatt. 


Lokomotive Tag der Reparatur- 


i l Bemerkungen 
No. Aufserdienstsiellung klasse 


Angaben ob noch Platz vorhanden und wieviel 
Lokomotiven noch aufgenommen werden können. 


Vorstand der Werkstätten-Inspektion 


Irene rennen 


Zusammenstellung 8. 


eens co. Eisenbahn-Gesellschatt. Werkstátten-Inspektion p abg 

Nummer der Direktions-Vertügung: Bericht über ausgeführte Arbeiten an Lokomotive No. ............. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 . 
usw. 


In diesen Spalten sind alle an Lokomotiven vorkommenden Reparaturen unter Nummern gehend von 1380 aufgeführt. Die 
ausgeführten Arbeiten werden durch x oder 0, wie unten gegeben, gekennzeichnet. 
A AAA an 


x bedeutet: Erneuert. 0 bedeutet: Ausgebessert. 


Tag der Aulserdienststellung . ... Reparaturkosten: 


„ der Einlieferung in die Werkstatt Se RE 
| Lohn | Material | Insgesamt 
‘ » Fertigstellung 


„n » Wiederindienststellung -... - oc. ae Laufende . . | 
A tte ; Pa x . 
Zahl der Arbeitstage in der Werkstatt Pieces peste 
Tag der Dienstbereitschaft nach der vorletzten Reparatur = 2 - z 
Tey or] ii a 

Reparaturklasse |. . Dienst ss tox Gk lts pap etanol dah ed eh Ungiieksiall 

E Gesamte . . Insges. 

Zurückgelegte Kilometer: 5 ee 
Sue dem letzten: Aufenthält in der Werks; 4. 2 - =. Gesamtkosten aller Reparaturen einschl. laufender im 


NOR f Rundschuppen seit dem Verlassen der Werkstatt 
Seit dem letzten Abdrehen der Radreifen PP 


Kosten an Reparaturen pro km Gesamtkosten ... >- 
seit dem Verlassen der Werkst. soe ~ Zurückgewonnenes Altmaterial 
Nettokosten ... 


Tag des Berichtes | wae 2190 hie dan e Vorstand der Werkstatten-Inspektion 
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BERICHT UBER STEHBOLZENVERSUCHE UND FEUERBUCHSENUNTERSUCHUNG. 


LOKOMOTIVE 


Linksseitiges Blech 


3/ IO ZI 28 2? L4 LS ML 22 2/ 20 /9 18 17 16 5 4/3/12 111098 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


Zusammenstellung 9. 


A, B UND C EISENBAHN-GESELLSCHAFT. 


TRIEBKRAFTABTEILUNG. 


STATION 


a 


rechts 


o99000000000-— 
A 


0000000000000 


0000000000 
000006000 00— 
0000000000 
0000000000 
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VERSUCHSDATUM 


Hinterblech der Feverbúchse 


#6 4, wA YIOS 


7 


0000000 


000000 
0000000 


0000 


0000 
000 


o 
o ooo0oo0ocoo0o000000—- 


00000000000000 
o00000000000000 
200000000000000 
00000000000000 
c00000000000000 
0000000000000 
00000000000000 
c0000000000000 
0000400000000 — 
00000000000000 
20000000000 000 
00000000000000 
900000000000 000 
DO002000000000 
o 
o 8000000000000 

000000000000000 

000000000000000 

000000000000000 

000000000000 23700 


o 


oF 070 00000000000— 
Ring) 


0000000000000000 
0000000000600 000-— 
O0000000C0000009 -—— +, 
0000000000000000— 
0000)00000000000---PQ 
000000000003) 0000 
0000000000000 0.0.0 
000000000000 0000 


Rechtsseitiges Blech 


9/30 29 26 £T £4 2528 2322 2/ 29/918 IT 1615 19 311 09 4 


a 
“ 
A 
a 
N 


0000000 
00000000000 — 


0o90o000000000000-— 
900000000000000-— 
00090000000000-—- 


C00 0000090000000 —- 


o 
0000000 


o 


0000000000 00000- 
o 00 


ce0000000000000 
co000000000000 
0000000000000 0- 
00000000000000 
00000000000000 
00000000000000 
00000000000000 
00000000000000 
00000000000000 
0000000000000 
00000000000000 
00000000000000 
00000000000000 


e] 


oO oO 
0000000000000000-— 


000000000000000-—- 
000000000090 000 — 
000000000000000 
0000000000 000000 
000000000000 000O0 
0000000000 00000 O- 
e000 000000000000 
0000000000000000 
°0000000000000000 


o 
0000 
`N 
N 


000000000000 
N 


[e] 
0000 
' 
N 
A 


Die gebrochenen Stehbolzen werden durch X in schwarz dargestellt. 


Die mit Rissen verschenen Bolzen werden durch X in rot a 


Die genauen Umrisse der Bleche der Feuerbiichse werden mit roter Tinte in dic Diagramme eingetragen. 


Zahl der Stehbolzen, dic in dem rechtsseitigen Blech gebrochen gefunden wurden 


£ 7 s » » »  linksseitigen n E N 
e 2 £ » » »„ Hinterblech 2 = 
B ys P ” » der Sticfelknechtplatte F 5 
a 5 a » » dem Dachblech j = 


Gesamtsumme der gebrochenen Stehbolzen 

" » gerissenen Stehbolzen 

E » erneuerten Stehbolzen 
Datum, an welchem die Stehbolzen erneuert wurden 
Sind die Bolzen durchbohrt? .................. 
Sind die erneuerten Bolzen durchbohrt ? 
Kesseldruck in Pfund .. . 
Zustand des Dachbleches .... . .... . acta 

5 der Stehbolzen des Dachbleches ..... 


2 des rechtsseitigen Bleches 

i »  linksscitigen Bleches 

k „ hinteren Kopfbleches 

a der Rohrwand 

Ñ des Ringes an der Ofentiir .. .. 
» »  Grundrings -. 

5 der Röhren des Kessels 


a „ Röhren der Brücke 


Bemerkung: 


Ich bestätige, dafs das Obige ein richtiger Bericht ist. 
Genehmigt: 
-  Vorarbeiter. 


Maschinenmeister. 


r 
” 


” 


Inspektor. 


links 


Zahl der erneuerten Teile 


Vorderseite 


987 


0000000000000000 
0000000000000000 
0000000000000000 
0000000000000000 
000000000000000.00 
0000000000000000 
0000000000000000 


0000000000000000-- 


00000000000 00000- 
0000000000000000 -- 


0000000000000000- - 


00000000000 000 00-—- 
90000000000000 00— 
0000000000000000- 


0000000000000000--- 


0000000000000000 


0000000000000000—-- 


0000000000000000 
0000000000000000— 
00000000000000900-— 
000060000000 00000 
0000000000000000-- 
0000000000000000 
0000000000000000--— 
0000000000000000 
00000000000 000.u. 
0000000000000000 


00000000000 000 0 0—- 


0000000000000000-— 
0000020000000000:-: 


Dachblech 
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Zusammenstellung 10. 


Eisenbahn-Gesellschaft. 


In die Werkstátten eingelieferte Lokomotiven. 
Wochenschlufs 27. April 1908. 


Tag der 


l.okomotive Tag der Reparatur- 
voraussichtlichen 
No. Finlieferung A E klasse 
ertigstellung 
Hauptwerkstatt . 
779 12. April 30. April 10 
2061 23. März 30. j 20 
341 20. April 30, Fy 15 
273 26 4 3. Maı 4 
2023 23. März de $ 28 
539 24. April Eo 12 
1111 20; -y 4. 26 
719 20, % de g 150 
547 la % - = 20 
137 | el... a iO; 4 15 
166 + Fa ae 23 
Hauptwerkstatt 
400 8. April 7. Mai 15 
2012 4 | -4 de $ 60 
920 my 80 
31 26. Marz de 21 
887 8. April B « 18 
343 20. a A 17 
768 E: A E ae 8 
724 Zr % IG -b 40 
218 ae, a ID: y 38 
604 74 i ji y ar 34 
806 10. 5 Se ar 40 
608 | A Bi. 5 42 


Lokomotive Tag der daba Reparatur- 

$ O voraussichtlichen 

No. ‘inlieferung Förtiestellnäg klasse 

Nebenwerkstatt 
1049 21. April 27. April l 
607 S Frs 30. - 3 
266 25 A 3. Mai | 
503 23 n 10 
Nebenwerkstatt „u... 
764 27. Marz 30. April 20 
959 10. April 30. 2 7 
1088 30. März 2. Mai 25 
332 22. April ; 5 
453 7 A 8. 7 
Betriebswerkstatte 
361 22. April 28. April 1 
124 Di A 2d, l 
754 7A AS 29. 2 
446 AD: 20 29: x l 
Betriebswerkstátte 

261 23. April 27. April l 
229 7% FOR 28. ; l 
764 206, 5 28. l 
1446 26- $ 29. : l 
718 7 Se 29: % 2 
153 4  « 30. 2 


Aus der Werkstatt entlassene Lokomotiven. 


Wochenschlufs 27. April 1908. 


Hauptwerkstatt - n 118, 2030; 272, 1112,. 3901; 902, 
165, 164. 

Hauptwerkstatt . 801, 802, 607, 333. 

Nebenwerkstatt . 500, 520, 211, 


Eisenbahn-Direktion .. 


Nebenwerkstatt ...............-......:. + 750, 751, 123, 456. 
Betriebswerkstátte KA 98; 
Betriebswerkstátte 10, Ids) 23; 


Den 29. April 1908 
(Fortsetzung folgt.) 


Der Preufsische Landeseisenbahnrat in den ersten fiinfundzwanzig Jahren 
seiner Tatigkeit 


Der Preufsische Landeseisenbahnrat konnte in der 
am 4. Dezember v. J. abgehaltenen Sitzung auf eine 
25jährige erfolgreiche Tätigkeit zurückblicken. Aus 
dieser Veranlassung war der Herr Minister der öffent- 
lichen Arbeiten erschienen, um den Landeseisenbahnrat 
persönlich zu begrüfsen. In seiner Ansprache gab er 
einen Ueberblick über die Entstehungsgeschichte des 
letzteren und seine Tätigkeit in dem verflossenen 
Vierteljahrhundert und sprach sämtlichen Mitgliedern 
des Landeseisenbahnrats den Dank der Königlichen 
Staatsregierung aus. Im Anschlufs hieran erfolgte so- 
dann die Verteilung einer im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten verfafsten Denkschrift über die Entstehung, 
Entwicklung und Tätigkeit des Landeseisenbahnrats in 
den Jahren 1883 bis 1908. 

Indem wir aus dem reichen Inhalt dieser Denkschrift 
die bemerkenswertesten Mitteilungen nachstehend 
wiedergeben, sei zunächst der Abschnitt 1 erwähnt, 
welcher als Einleitung einen Rückblick auf die Ent- 


ist am 1. Januar 1883 in Kraft getreten und die erste 
Sitzung der neuen Körperschaft hat am 22. September 
1883 stattgefunden. Der Landeseisenbahnrat blickt 
daher auf eine 25jährige Tätigkeit zurück. 

Die Anregung zum Erlafs eines Gesetzes über 
Einsetzung eines Landeseisenbahnrats wurde durch 
einen am 12. Dezember 1879 gefafsten Beschlufs des 
Abgeordnetenhauses gegeben. Die Kommission, die 
mit der Vorberatung des ersten grofsen Gesetzentwurfs 
über den Erwerb von Privatbahnen für den Staat beauf- 
tragt war, hatte in ihrem Generalbericht den Antrag 
gestellt, das Abgeordnetenhaus möge seine Zustimmung 
von der Gewährung ausreichender Garantien für eıne 
den Staatsinteressen und dem Gemeinwohl entsprechende 
Verwaltung des erweiterten Staatseisenbahnnetzes ab- 
hängig machen. Das Verlangen nach finanzieller 
Sicherheit des Staates führte zu dem Gesetz vom 
27. März 1882, betreffend die Verwendung der Jahres- 
überschüsse der Staatseisenbahnverwaltung. Die Gewähr 


stehung des Landeseisenbahnrats und seine Entwicklung | für eine volkswirtschaftlich sachgemäfse Verwaltung 


gewährt. Hiernach ist der Landeseisenbahnrat durch 
Gesetz vom 1. Juni 1882 errichtet worden. Das Gesetz 


| 
| 


wurde in der gesetzlichen Errichtung von Eisenbahn- 
räten, d. h. beratenden, aus Vertretern von Handel, 
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Industrie und Landwirtschaft zu bildenden Körper- 
schaften gefunden. Die Grundsätze für diese Ein- 
richtung waren in dem Kommissionsbeschlufs angegeben. 

‚Der Minister der öffentlichen Arbeiten hatte ın der 
Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 9. Dezember 1879 
namens der Königlichen Staatsregierung erklärt, dafs 
sie bereit sei, dem Antrage der Kommission stattzu- 
geben, wenn ihn das Haus der Abgeordneten zu dem 
seinigen mache. Dies geschah durch den erwähnten 
Beschlufs vom 12, Dezember 1879. 

Einrichtungen, wie sie das Abgeordnctenhaus 
wünschte, waren sowohl bei den preutsischen als bei 
einigen anderen deutschen Eisenbahnen bereits im Ver- 
waltungswege getroften. Im Jahre 1874 hatte zuerst 
die Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsals- 
Lothringen auf eine Anregung der Tlandelskammer in 
Mülhausen i. Elsafs einen aus Vertretern des Handels- 
und Gewerbestandes zusammengesetzten Ausschuls sich 
an die Seite gestellt, der in regelmäfsig wiederkehrenden 
Sitzungen gemeinsam mit der Eisenbahn über wichtige, 
Gewerbetätigkeit und Handel betreffende Fragen beriet. 
Der günstige Erfolg der ersten Sitzung dieses Aus- 
schusses hatte das Reichs-Eisenbahnamt veranlalst, in 
einem Rundschreiben vom Il. Januar 1875 den der 
Reichsaufsicht unterworfenen übrigen deutschen Eisen- 
bahnen die gleiche Einrichtung zu empfehlen. Es hatte 
dabei auch ausgesprochen, dafs es erwünscht sci, an 
den Beratungen Vertreter der Landwirtschaft zu be- 
teiligen Nach und nach leistete vorerst nur ein kleiner 
Teil preufsischer Staatsbahnen und Privatbahnen der 
Anregung Folge. Von den aufserpreulsischen Bahnen 
errichteten zunächst nur die oldenburgischen und 
württembergischen Staatsbahnen wirtschaftliche Beiräte. 

Im Gebiete der preufsischen Staatsbahnverwaltung 
erhielt diese Angelegenheit eine neue Anregung durch 
einen Erlafs des Ministers für Handel, Gewerbe und 
öffentliche Arbeiten vom 27. Juni 1878, in dem die 
sämtlichen Königlichen Eisenbahndirektionen angewiesen 
wurden, für ihre Bezirke derartige wirtschaftliche Kon- 
ferenzen ins Leben zu rufen. 

Wirtschaftliche Beiräte der Eisenbahnen in ähn- 
licher Zusammensetzung und mit ähnlichen Befugnissen 
wie die preufsischen Beiräte sind dann in den Jahren 
1880 und 1881 auch in Baden, Bavern, Hessen und 
Sachsen errichtet worden. 

Auch für die Zentralverwaltung der Eisenbahnen 
war vom Minister der öftentlichen Arbeiten die Be- 
stellung eines ständigen Beirats in Aussicht genommen, 
mit dem wichtigere, den Eisenbahnverkehr betrettende 
Fragen von allgemeiner Bedeutung in regelmálsigen 
Zusammenkünften erörtert werden sollten. Die Ein- 
leitungen zur Bildung einer solchen, „Landeseisen- 
bahnrat“ genannten Körperschaft waren bereits ge- 
troften, ein Regulativ für ihre Verhandlungen festgestellt, 
als der Landtag in dem oben angezogenen Beschluls 
die gesetzliche Regelung der Angelegenheit verlangte. 

Die Königliche Staatsregierung legte am 3. No- 
vember 1880 dem Landtage den Entwurf eines Gesetzes, 
betreffend die Einsetzung von Bezirkseisenbahn- 
räten und eines Landeseisenbahnrats für die 
Staatseisenbahnverwaltung vor. Der 
wurde einer besonderen Kommission zur Prüfung über- 
wiesen, gelangte jedoch im Hause nicht mehr zur 
Beratung. In der nächsten Session wurde unter dem 
20. Januar 1882 ein neuer Gesetzentwurf mit demselben 
Titel dem Abgeordnetenhause zur Beschlufsfassung 
unterbreitet. Er wurde gleichfalls in einer Kommission 
vorberaten und mit den von dieser und dem Ab- 
geordnetenhaus beantragten Aenderungen in beiden 
Häusern des Landtages angenommen. Das aus dieser 
Beratung hervorgegangene Gesetz vom 1. Juni 1882 ist 
der Denkschrift als Anlage beigegeben. Danach soll 
der Landeseisenbahnrat aus 40 Mitgliedern und ebenso 
vielen Stellvertretern bestehen, von denen 10 von den 
Ministern für Landwirtschaft, für Handel, der Finanzen 
und der öffentlichen Arbeiten zu berufen, die übrigen 
von den Bezirkseisenbahnräten aus den Kreisen von 
Handel, Industrie und Landwirtschaft zu wählen sind. 
Der Vorsitzende und sein Stellvertreter werden vom 
König ernannt. Wie das als Anlage 8 beigefügte 
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Verzeichnis der Worsitzenden, stellvertretenden Vor- 
sitzenden und Mitglieder ergibt, hatte der Unterstaats- 
sekretär im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
Wirklicher Geheimer Rat Exzellenz Brefeld von 
1883—-1896, von 1896 bis heute Wirklicher Geheimer 
Rat Exzellenz Fleck den Vorsitz, während ein Direktor 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, zuerst 
Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat Möllhausen 
und dann Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat 
Stieger, Stellvertreter war. Die Beratungen werden 
durch einen ständigen Ausschufs vorbereitet, die Wer- 
handlungen alljährlich dem Landtage mitgeteilt. 

Auf Grund des Staatsvertrages zwischen Preufsen 
und Hessen vom 23. Juni 1896 über die gemein- 
schaftliche Verwaltung des beiderseitigen Eisenbahn- 
besitzes ist die Königlich Preufsische und Grofsherzoglich 
Hessische Eisenbahndirektion Mainz zu dem Bezirks- 
eisenbahnrate Frankfurt a. M. hinzugetreten und 
hessische Mitglieder sind in diesen Bezirkscisenbahn- 
rat aufgenommen. Der letztere wählt auch 2 hessische 
Vertreter für den Landeseisenbahnrat, die seit dem 
Jahre 1897 an dessen Sitzungen teilnehmen. 


Ferner können nach dem Gesetz vom 15. Juni 1906 
auch aufserpreufsische Bundesstaaten, deren Gebiet in 
grölserem Umfange von preufsisch-hessischen Eisen- 
bahnen durchzogen wird, Vertreter zum Landeseisen- 
bahnrat entsenden, wenn die beteiligten wirtschaftlichen 
Körperschaften dies beantragen und die betreftende 
Regierung zustimmt. Demgemäls sind noch 5 Mitglieder 
und Stellvertreter dem Landeseisenbahnrat beigetreten. 

Ueber die Wahlen der Mitglieder des Landes- 
eisenbahnrats durch die Bezirkseisenbahnräte sind 
Bestimmungen durch besondere Gesetze getroffen. 
Der l.andescisenbahnrat zählt hiernach jetzt aufser 
einem Vorsitzenden und dessen Stellvertreter 47 Mit- 
glieder, von denen 10 durch die zuständigen Minister 
berufen und 37 durch die Bezirkseisenbahnräte gewählt 
sind. Eine besondere Anlage der Denkschrift enthält 
cin Verzeichnis der Vorsitzenden und aller Mitglieder 
des Landeseisenbahnrats, die ihm seit seiner Begründung 
angehört haben und ein Verzeichnis der Mitglieder des 
stándigen Ausschusses. 


In dem 2. Abschnitt wird die Tätigkeit des 
Landeseisenbahnrats erörtert. Als er dieselbe begann, 
war die im Jahre 1877 von den deutschen Eisenbahnen 
vereinbarte Reform der Gütertarife im wesentlichen 
durchgeführt. Die Buntscheckigkeit der zahlreichen, 
auf den verschiedentlichsten Grundlagen und Einheits- 
sätzen aufgebauten Lokal- und Verbandtarife der 
deutschen Bahnverwaltungen war durch ein überein- 
stimmendes Tarifschema ersetzt. Damit war eine 
formelle Gleichheit der Normaltarife erreicht. Es 
blieben indessen noch mannigfache Verschiedenheiten 
in den Einheitssätzen der einzelnen Tarifklassen und 
neben dem Normaltarif Ausnahmetarife in grofser 
Zahl bestehen, auch auf den preufsischen Staatsbahnen. 


Bei der Durchführung der Tarifreform ebenso wie 
bei der Uebernahme der bald darauf verstaatlichten 
grolsen Privatbahnen war die Staatseisenbahn- 
verwaltung bestrebt, die Ueberleitung in die neuen 
Verhältnisse, soweit mit der gewonnenen Einheitlichkeit 
nur verträglich, unter möglichster Schonung berechtigter 
wirtschaftliches Interessen auszuführen, Verschieden- 
heiten in den Einheitssätzen möglichst nach unten aus- 
zugleichen, für volle Wagenladungen den 20 prozentigen 
Zuschlag des Jahres 1874, soweit er noch bestand, zu 
beseitigen und die mit dem neuen Tarif für den Klein- 
verkehr verbundenen Härten nach Möglichkeit zu 
mildern. Zwischen allen Stationen des sich stetig 
erweiternden Staatsbahnnetzes wurde die direkte Ab- 
fertigung durchgeführt. Alle diese Mafsregeln waren 
mit namhaften Tarifermáfsigungen verbunden. 


Damit war die angestrebte Gleichheit und 
Uebersichtlichkeit der Tarife der Staatseisenbahnen 
in den Streckensätzen bis auf wenige noch fort- 
bestehende Verschiedenheiten im wesentlichen her- 
gestellt. Eine Gleichstellung auch der Abfertigungs- 
gebühren und eine Herabsetzung der Stückgutfrachten 
ist später unter Mitwirkung des l.andeseisenbahnrats 
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Zusammenstellung 10. 


.. Eisenbahn-Gesellschaft. 


In die Werkstátten eingelieferte Lokomotiven. 


Wochenschluís 27. April 1908. 


Lokomotive Tag der Tag der 
N Einlief voraussichtlichen 
va en Fertigstellung klasse 


Hauptwerkstatt . 


179 12. April 30. April 10 
206! 23. Marz 30. , 20 
341 20. April 30. „ 15 
273 26... y 3. Mai 4 
2023 23. Marz 4. „ 28 
539 24. April 4. „ 12 
1111 20. „ Ar 4 26 
119 20. „ AX, 2 150 
547 li: 8. „ 20 
137 21. u 10. „ 15 
166 23: $ ile a 23 


Hauptwerkstatt 


400 8. April 7. Mai 15 
2012 20. , a Ge 60 
920 Lo, 8. , 80 

31 26. Marz Te a 21 
887 8. April 8. , 18 
343 20 , 9. , 17 
768 15. , 15. , 8 
724 E 2s 16. , 40 
218 4. , 16. , 38 
604 20. , 17. „ 34 
806 10. „ i < 40 
608 Lo, 18. , 42 


Reparatur- 


Lokomotive 


Tag der lag Ser Reparatur- 
voraussichtlichen 


No. Kinlieferung Fertiestelline klasse 


Nebenwerkstatt ....... 


1049 21. April 27. April 1 
607 Dl. 30. „ 3 
266 ps . 3. Mai l 
503 AA sy 4. „ 10 


Nebenwerkstatt .... 22.2... 


164 27. März 30. April 20 
959 10. April 30. „ 7 
1088 30. März 2. Mai 25 
332 22. April 4. „ 5 
453 2l p 8. „ 7 


Betriebswerkstätte 


361 22. April 28. April l 
124 22. , 25. % l 
154 Ole g 29. „ 2 
446 26. „ 29. „ l 
Betriebswerkstátte . 
261 23. April 27. April l 
229 24. , 28. , 1 
164 26. „ 28. , l 
1446 26. „ 29. „ l 
718 22. , 29. , 2 
153 23. , 30. , 2 


Aus der Werkstatt entlassene Lokomotiven. Wochenschlufs 27. April 1908. 


Hauptwerkstatt ........... .. 778, 2030, 272, 1112, 901, 902, 
165, 164. 
Hauptwerkstatt | - 801, 802, 607, 333. 


Nebenwerkstatt .. 500, 520, 211. 


Eisenbahn-Direktion ..... 


Nebenwerkstatt .......................- - 150, 151, 123, 456. 
Betriebswerkstatte . 121, 55. 
Betriebswerkstátte .. ... o aaa . 16, 193, 21. 


Den 29. April 1908 
(Fortsetzung folgt.) 


Der Preufsische Landeseisenbahnrat in den ersten fünfundzwanzig Jahren 
seiner Tätigkeit 


Der Preufsische Landeseisenbahnrat konnte in der 
am 4. Dezember v. J. abgehaltenen Sitzung auf eine 
25jährige erfolgreiche Tätigkeit zurückblicken. Aus 
dieser Veranlassung war der Herr Minister der öffent- 
lichen Arbeiten erschienen, um den Landeseisenbahnrat 
persönlich zu begrüfsen. In seiner Ansprache gab er 
einen Ueberblick über die Entstehungsgeschichte des 
letzteren und seine Tätigkeit in dem verflossenen 
Vierteljahrhundert und sprach sämtlichen Mitgliedern 
des Landeseisenbahnrats den Dank der Königlichen 
Staatsregierung aus. Im Anschlufs hieran erfolgte so- 
dann die Verteilung einer im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten verfafsten Denkschrift über die Entstehung, 
Entwicklung und Tätigkeit des Landeseisenbahnrats in 
den Jahren 1883 bis 1908. 

Indem wir aus dem reichen Inhalt dieser Denkschrift 
die bemerkenswertesten Mitteilungen nachstehend 
wiedergeben, sei zunächst der Abschnitt 1 erwähnt, 
welcher als Einleitung einen Rückblick auf die Ent- 
stehung des Landeseisenbahnrats und seine Entwicklung 
gewährt. Hiernach ist der Landeseisenbahnrat durch 
Gesetz vom 1. Juni 1882 errichtet worden. Das Gesetz 


ist am 1. Januar 1883 in Kraft getreten und die erste 
Sitzung der neuen Körperschaft hat am 22. September 
1883 stattgefunden. Der Landeseisenbahnrat blickt 
daher auf eine 25jährige Tätigkeit zurück. 

Die Anregung zum Erlaís eines Gesetzes über 
Einsetzung eines Landeseisenbahnrats wurde durch 
einen am 12. Dezember 1879 gefafsten Beschlufs des 
Abgeordnetenhauses gegeben. Die Kommission, die 
mit der Vorberatung des ersten grofsen Gesetzentwurfs 
über den Erwerb von Privatbahnen für den Staat beauf- 
tragt war, hatte in ihrem Generalbericht den Antrag 
gestellt, das Abgeordnetenhaus möge seine Zustimmung 
von der Gewährung ausreichender Garantien für eıne 
den Staatsinteressen und dem Gemeinwohl entsprechende 
Verwaltung des erweiterten Staatseisenbahnnetzes ab- 
hangig machen. Das Verlangen nach finanzieller 
Sicherheit des Staates führte zu dem Gesetz vom 
21. März 1882, betreffend die Verwendung der Jahres- 
überschüsse der Staatseisenbahnverwaltung. Die Gewähr 
für eine volkswirtschaftlich sachgemäfse Verwaltung 
wurde in der gesetzlichen Errichtung von Eisenbahn- 
räten, d. h. beratenden, aus Vertretern von Handel, 


(1. Januar 1909] 


Industrie und Landwirtschaft zu bildenden Körper- 
schaften gefunden. Die Grundsätze für diese Ein- 
richtung waren in dem Kommissionsbeschlufs angegeben. 

‚Der Minister der öffentlichen Arbeiten hatte ın der 
Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 9. Dezember 1879 
namens der Königlichen Staatsregierung erklärt, dafs 
sie bereit sei, dem Antrage der Kommission stattzu- 
geben, wenn ihn das Haus der Abgeordneten zu dem 
seinigen mache. Dies geschah durch den erwähnten 
Beschlufs vom 12. Dezember 1879. 

Einrichtungen, wie sie das Abgeordnetenhaus 
wünschte, waren sowohl bei den preufsischen als bei 
einigen anderen deutschen Eisenbahnen bereits im Ver- 
waltungswege getroffen. Im Jahre 1874 hatte zuerst 
die Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsals- 
Lothringen auf eine Anregung der Handelskammer in 
Mülhausen i. Elsafs einen aus Vertretern des Handcls- 
und Gewerbestandes zusammengesetzten Ausschuls sich 
an die Seite gestellt, der in regelmäfsig wiederkehrenden 
Sitzungen gemeinsam mit der Eisenbahn über wichtige, 
Gewerbetätigkeit und Handel betreffende Fragen beriet. 
Der günstige Erfolg der ersten Sitzung dieses Aus- 
schusses hatte das Reichs-Eisenbahnamt veranlatst, in 
einem Rundschreiben vom Il. Januar 1875 den der 
Reichsaufsicht unterworfenen übrigen deutschen Eisen- 
bahnen die gleiche Einrichtung zu empfehlen. Es hatte 
dabei auch ausgesprochen, dafs es erwünscht sci, an 
den Beratungen Vertreter der Landwirtschaft zu be- 
teiligen Nach und nach leistete vorerst nur ein kleiner 
Teil preufsischer Staatsbahnen und Privatbahnen der 
Anregung Folge. Von den aufserpreufsischen Bahnen 
errichteten zunächst nur die oldenburgischen und 
württembergischen Staatsbahnen wirtschaftliche Beiräte. 

Im Gebiete der preufsischen Staatsbahnverwaltung 
erhielt diese Angelegenheit einc neue Anregung durch 
einen Erlafs des Ministers für Handel, Gewerbe und 
öffentliche Arbeiten vom 27. Juni 1878, in dem die 
sämtlichen Königlichen Eisenbahndirektionen angewiesen 
wurden, für ihre Bezirke derartige wirtschaftliche Kon- 
ferenzen ins’ Leben zu rufen. 

Wirtschaftliche Beiräte der Eisenbahnen in ähn- 
licher Zusammensetzung und mit ähnlichen Befugnissen 
wie die preufsischen Beiräte sind dann in den Jahren 
1880 und 1881 auch in Baden, Bayern, Hessen und 
Sachsen errichtet worden. 

Auch für die Zentralverwaltung der Eisenbahnen 
war vom Minister der öffentlichen Arbeiten die Be- 
stellung eines ständigen Beirats in Aussicht genommen, 
mit dem wichtigere, den Eisenbahnverkehr betreftende 
Fragen von allgemeiner Bedeutung in regelmalsigen 
Zusammenkünften erörtert werden sollten. Die Ein- 
leitungen zur Bildung einer solchen, „Landeseisen- 
bahnrat“ genannten Körperschaft waren bereits ge- 
troffen, ein Regulativ für ihre Verhandlungen festgestellt, 
als der Landtag in dem oben angezogenen Beschlufs 
die gesetzliche Regelung der Angelegenheit verlangte. 

Die Königliche Staatsregierung legte am 3. No- 
vember 1880 dem Landtage den Entwurf eines Gesetzes, 
betreffend die Einsetzung von Bezirkseisenbahn- 
räten und eines Landeseisenbahnrats für die 
Staatseisenbahnverwaltung vor. Der Entwurf 
wurde einer besonderen Kommission zur Prüfung über- 
wiesen, gelangte jedoch im Hause nicht mehr zur 
Beratung. In der nächsten Session wurde unter dem 
20. Januar 1882 ein neuer Gesetzentwurf mit demselben 
Titel dem Abgeordnetenhause zur Beschlufsfassung 
unterbreitet. Er wurde gleichfalls in einer Kommission 
vorberaten und mit den von dieser und dem Ab- 
geordnetenhaus beantragten Aenderungen in beiden 
Häusern des Landtages angenommen. Das aus dieser 
Beratung hervorgegangene Gesetz vom 1. Juni 1882 ¡st 
der Denkschrift als Anlage beigegeben. Danach soll 
der Landeseisenbahnrat aus 40 Mitgliedern und ebenso 
vielen Stellvertretern bestehen, von denen 10 von den 
Ministern für Landwirtschaft, für Handel, der Finanzen 
und der öffentlichen Arbeiten zu berufen, die übrigen 
von den Bezirkseisenbahnräten aus den Kreisen von 
Handel, Industrie und Landwirtschaft zu wählen sind. 
Der Vorsitzende und sein Stellvertreter werden vom 
König ernannt. Wie das als Anlage 8 beigefügte 
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Verzeichnis der Vorsitzenden, stellvertretenden Vor- 
sitzenden und Mitglieder ergibt, hatte der Unterstaats- 
sckretár im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
Wirklicher Geheimer Rat Exzellenz Brefeld von 
1883 —- 1896, von 1896 bis heute Wirklicher Geheimer 
Rat Exzellenz Fleck den Vorsitz, während ein Direktor 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, zuerst 
Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat Möllhausen 
und dann Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat 
Stieger, Stellvertreter war. Die Beratungen werden 
durch einen ständigen Ausschuis vorbereitet, die Ver- 
handlungen alljährlich dem Landtage mitgeteilt. 

Auf Grund des Staatsvertrages zwischen Preulsen 
und Hessen vom 23. Juni 1896 über die gemein- 
schaftliche Verwaltung des beiderseitigen Eisenbahn- 
besitzes ist die Königlich Preufsische und Grofsherzoglich 
Hessische Eisenbahndirektion Mainz zu dem Bezirks- 
eisenbahnrate Frankfurt a. M. hinzugetreten und 
hessische Mitglieder sind in diesen Bezirkseisenbahn- 
rat aufgenommen. Der letztere wählt auch 2 hessische 
Vertreter für den Landeseisenbahnrat, die seit dem 
Jahre 1897 an dessen Sitzungen teilnehmen. 


Ferner können nach dem Gesetz vom 15. Juni 1906 
auch aufserpreufsische Bundesstaaten, deren Gebiet in 
grölserem Umfange von preufsisch-hessischen Eisen- 
bahnen durchzogen wird, Vertreter zum Landeseisen- 
bahnrat entsenden, wenn die beteiligten wirtschaftlichen 
Körperschaften dies beantragen und die betreffende 
Regierung zustimmt. Demgemäfs sind noch 5 Mitglieder 
und Stellvertreter dem Landeseisenbahnrat beigetreten. 

Ueber die Wahlen der Mitglieder des Landes- 
eisenbahnrats durch die Bezirkseisenbahnräte sind 
Bestimmungen durch besondere Gesetze getroffen. 
Der Landeseisenbahnrat zählt hiernach jetzt aufser 
einem Vorsitzenden und dessen Stellvertreter 47 Mit- 
glieder, von denen 10 durch die zuständigen Minister 
berufen und 37 durch die Bezirkseisenbahnräte gewählt 
sind. Eine besondere Anlage der Denkschrift enthält 
ein Verzeichnis der Vorsitzenden und aller Mitglieder 
des Landeseisenbahnrats, die ihm seit seiner Begründung 
angehört haben und cin Verzeichnis der Mitglieder des 
ständigen Ausschusses. 


In dem 2. Abschnitt wird die Tätigkeit des 
Landeseisenbahnrats erörtert. Als er dieselbe begann, 
war die im Jahre 1877 von den deutschen Eisenbahnen 
vereinbarte Reform der Gütertarife im wesentlichen 
durchgeführt. Die Buntscheckigkeit der zahlreichen, 
auf den verschiedentlichsten Grundlagen und Einheits- 
sätzen aufgebauten Lokal- und Verbandtarife der 
deutschen Bahnverwaltungen war durch ein überein- 
stimmendes Tarifschema ersetzt. Damit war eine 
formelle Gleichheit der Normaltarife erreicht. Es 
blieben indessen noch mannigfache Verschiedenheiten 
in den Einheitssätzen der einzelnen Tarifklassen und 
neben dem Normaltarif Ausnahmetarife in grofser 
Zahl bestehen, auch auf den preufsischen Staatsbahnen. 


Bei der Durchführung der Tarifreform ebenso wie 
bei der Uebernahme der bald darauf verstaatlichten 
groífsen Privatbahnen war die Staatseisenbahn- 
verwaltung bestrebt, die Ueberleitung in die neuen 
Verhältnisse, soweit mit der gewonnenen Einheitlichkeit 
nur verträglich, unter möglichster Schonung berechtigter 
wirtschaftliches Interessen auszuführen, Verschieden- 
heiten in den Einheitssätzen möglichst nach unten aus- 
zugleichen, für volle Wagenladungen den 20 prozentigen 
Zuschlag des Jahres 1874, soweit er noch bestand, zu 
beseitigen und die mit dem neuen Tarif für den Klein- 
verkehr verbundenen Härten nach Möglichkeit zu 
mildern. Zwischen allen Stationen des sich stetig 
erweiternden Staatsbahnnetzes wurde die direkte Ab- 
fertigung durchgeführt. Alle diese Mafsregeln waren 
mit namhaften Tarifermáfsigungen verbunden. 


Damit war die angestrebte Gleichheit und 
Uebersichtlichkeit der Tarife der Staatseisenbahnen 
in den Streckensätzen bis auf wenige noch fort- 
bestehende Verschiedenheiten im wesentlichen her- 
gestellt. Eine Gleichstellung auch der Abfertigungs- 
gebühren und eine Herabsetzung der Stückgutfrachten 
ist später unter Mitwirkung des Landeseisenbahnrats 
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erfolgt. Neben den gewöhnlichen Tarifen wurde auch 
das Wesen der Ausnahmetarife neu geregelt. 

Die Tarifpolitik der Staatseisenbahnverwaltung war 
hierbei ebenso wie bei der Fortbildung der Klassifikation 
des Normalgütertarifs im Einklang mit der Zoll- und 
Handelspolitik des Reiches und unter Beachtung der 
Finanzkraft des Staates vornehmlich darauf gerichtet, 
die Produktion im Lande in Gewerbe und Landbau 
durch Erleichterung der Zufuhr notwendiger Roh- 
und Hilfsstoffe zu fördern und den Absatz ihrer 
Erzeugnisse, insbesondere ihrer Ausfuhr zu unter- 
stützen. 

Der Landeseisenbahnrat hat im abgelaufenen Viertel- 
Jahrhundert 55 Sitzungen und 49 Ausschufssitzungen 
abgehalten. Die Beratungen haben sich auf fast alle 
seiner beirätlichen Zuständigkeit überwiesenen Gegen- 
stände erstreckt. Den hauptsächlichsten Inhalt der 
meisten Sitzungen bildete die Beratung von Tarif- 
fragen. Auch über die Grundzüge der am 1. Mai 1907 
eingeführten neuen Personen- und Gepäcktarife hat er 
sich geáuísert. Ebenso hat er Gutachten abgegeben 
über die Entwürfe des internationalen Uebereinkommens, 
über den Eisenbahnfrachtverkehr sowie der Eisenbahn- 
verkehrsordnung (früher Eisenbahnbetriebsreglement) 
und viele Aenderungsvorschläge zu dieser. 

Ausführliche Erörterungen der Verhandlungen über 
die einzelnen Verkehrsgebiete sind in der Denkschrift 
enthalten. Wer die Tätigkeit des Beirats in ihrem 
ganzen Umfang kennen lernen will, findet das voll- 
ständige Material in 25 gedruckten Bänden, die alle ihm 
überwiesenen Vorlagen und alle Verhandlungsschriften 
enthalten. 

Während des 25jährigen Zeitraumes hat sich das 

reufsiche Eisenbahnnetz aulscrordentlich erweitert. Der 
E cabahniverichn Personen- und Giterverkehr, hat eine 
gewaltige Entwicklung genommen, und Hand in Hand 
damit geht ein lebhafter Aufschwung des Handels und 
der Gewerbetatigkeit. Auch die Einnahmen der Bahnen 
sind bedeutend gestiegen, wahrend die Einnahmen fir 
das Personenkilometer und das Gútertonnenkilometer 
herabgegangen sind. Zur Erláuterung dieser Entwick- 
lung des Verkehrs seit 1880 sind der Denkschrift einige 
Uebersichten beigegeben, wovon hier nur die folgende 
mitgeteilt sein mag. 

Die Zahlen nachfolgender Tabelle sind in einer 
besonderen Anlage bildlich dargestellt, wobei auch die 
zwischenliegenden Jahre 1890, 1900, 1905 und 1906 
berücksichtigt worden sind. 

Die Dichtigkeit des Verkehrs im Deutschen Reiche 
im Vergleich mit einigen benachbarten Ländern im Jahre 
1905 (wofür Angaben vorhanden sind) veranschaulichen 
die folgenden Zahlen: Es kamen auf den Kopf der Be- 
völkerung in Deutschland 425 Personenkilometer und 
695 Tonnenkilometer, gegenüber 186 Pers.-Km. und 
365 Tonn.-Km. in Oesterreich-Ungarn, 313 Pers.-Km. 
und 462 Tonn -Km. in Frankreich und 467 Pers.-Km. 
in Belgien. Gewaltige Steigerungen weist der Verkehr 
im Versand von verschiedenen Stoffen auf und zwar 
im Inlandsverkehr + 236,6 pCt., im Versand nach dem 
Ausland + 209,7 pCt., im Empfang vom Ausland 
268,6 pCt., wozu vorzugsweise der Verkehr mit Stein- 
kohlen, Braunkohlen, Eisenerz, Roheisen, Fabrikateisen, 
Weizen, Roggen, Mehl, Rohzucker (vergl. Anlage 12) 
beigetragen haben. dá 

Die Tátigkeit, die der Landeseisenbahnrat in dem 
ersten Vierteljahrhundert seines Bestehens entfaltet hat, 
ist, wie aus der Darstellung der Denkschrift ersichtlich, 


| 
| 


| 


Zu- oder 


Abnahme 
1880 1907 gegen 1880 
ol 
l. Bahngebiet. 
l. Preußische Eisenbahnen 
(Staats-u. Privatbahnen) 
| km 19 654 34005 |+ 73,02 
2. Gebiet der jetzigen preu- 
Bisch-hessischen Staats- 
bahnen mit  Einschlué 
der später verstaatlich- 
ten Fisenbahnen . km 21 142 35 551 +. 6351 
ll. Betriebsmittel 
des Gebiets zu 1.2. 
l. Lokomotiven Stück 1556 17177 (+ 127,33 
2. Personenwagen: Achsen 28 117 89 007 | + 216,56 
3. Güterwagen. . 4 320 399 111314 +- 140,74 
MT. Verkehr 
des Gebiets zu 1.2. 
l. Personenkilometer 
; Millionen] 4 332,2 21 331,4 | + 392,39 
2. Tonnenkilometer ,„ 9 736,0 35417,6 | + 263,78 
IV. Einnahmen 
des Gebiets zu 1.2 aus dem 
l. Personen- und Gepäck- 
verkehr 
a)im ganzen. . . M.[155569606| 524 140 961 | +- 236,92 
b) für das Personenkilo- 
meter Pf. 3,47 2,31 J--- 31,70 
2. Güterverkehr 
ayim ganzen. . . M.|421 002 928] 1 295 548 709 | + 207,73 
b) tir das Tonnenkilo- 
meter Pt. 4,20 3,96 |— 15,24 


eine durchaus erspriefsliche gewesen. Sie hat sich auf 
die verschiedensten und wichtigsten Gebiete des wirt- 
schaftlichen Lebens im Lande erstreckt. Alle Fragen 
sind mit Gründlichkeit durchberaten und in andauernder 
Fühlung mit den wirtschaftlichen Kreisen des ganzen 
Landes beleuchtet worden. Die Beschlüsse sind mit 
Sachkenntnis, stets auch unter Würdigung der finan- 
ziellen Lage des Staates getroflen. In der ganz über- 
wicgenden Mehrzahl der Fälle hat die Staatsregierung 
dem Gutachten des Landeseisenbahnrats folgen und die 
von ihm beantragten Mafsnahmen einführen können. 

Die Denkschrift legt auch Zeugnis dafür ab, dafs 
sich die vor nunmehr einem Menschenalter getroffene 
neue Einrichtung der wirtschaftlichen Beiräte der Eisen- 
bahnverwaltungen wohl bewährt hat. Dafür spricht 
aber ferner die Tatsache der weiten Verbreitung dieser 
Beiräte in anderen Ländern und der Einführung von 
Beiräten auch für andere Verkehrszweige. So ist durch 
§ 17 des preufsischen Gesetzes vom 1. April 1905, be- 
treffend die Herstellung und den Ausbau von Wasser- 
strafsen, die Bildung eines aus Kommissarien der Re- 
gierung und Vertretern der verschiedenen in Betracht 
kommenden Interessen bestehenden Wasserstrafsen- 
beirats vorgeschen. 

Aus den vorliegenden Tatsachen und Aeufserungen 
wird der Landeseisenbahnrat die Ueberzeugung ge- 
winnen, dals scine mühevolle, aufopfernde Mitwirkung 
bei der Beratung aller wichtigen Eisenbahnverkehrs- 
fragen von grofsem Nutzen gewesen ist, dafs er sich 
hiermit wahrhaft verdient gemacht hat um die Förderung 
der wirtschaftlichen Wohlfahrt unseres Vaterlandes. 


Verschiedenes 


Preußische Staatsbahnen. Finanzminister Frhr. v. Rhein- 
baben hat im preufsischen Abgeordnetenhause in der ersten 
nach der Eröffnung abgehaltenen Sitzung einen Ueberblick 
über die neuen Besoldungs- und Steuergesetze gegeben und 
dabei u. a. folgendes erwähnt: Die Finanzlage der letzten 
Jahre richtet sich nach dem Rückgange der Einnahmen 
der Eisenbahnen. Der Etat von 1908 wird voraussichtlich 


| 


| 
| 


mit einem Minus von 120 Millionen Mark der Eisenbahnen 
abschliefsen. Achnlich dürfte es sich mit dem nächsten 
Jahre verhalten. Nun kann der Niedergang der Eisenbahn- 
einnahmen, der wesentlich mit den wirtschaftlichen Ver- 
hältnissen in Verbindung steht, an sich noch nicht als ein 
dauernder betrachtet werden. Bedenklich aber ist die Ver- 
schlechterung des Verhältnisses der Einnahme zur Ausgabe. 
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Der Betricbskoefhizient, der 1905"noch 60 pCt. betrug, stieg 
1907 auf 6T pCt., 1908 auf 71 pCt. Wie erheblich die 
Steigerung des Betriebskoefhzienten ist, geht aus der folgenden 
Zusammenstellung hervor; er betrug nämlich in den Jahren 


1841--1849 . . . . 46,98 56,9 
1850—1860 . . . . 466 59,1 
1860 -- 1870 48,9 --54,4 
1870 — 1880 50,8 —61,7 
1880 — 1890 52,83 65,07 
1890 — 1900 54,17---61,64 
1900—1905 . . . . 59,48--61,75 
1905. 2 2... 60,62 
1906... . . . . 62,63 
1907... 670 
1908... ee. 710 


Dicse aufserordentliche Zunahme des Betriebskocffizienten 
kónnte zu ernsten Bedenken Veranlassung geben, wenn die 
Staatseisenbahnverwaltung gegen diese ungünstige Zeit nicht 
gerüstet wäre. Glücklicherweise hat aber der Eisenbahn- 
minister Breitenbach eine Reihe von Reformen vorbereitet, 
die eine, wenn auch nur allmähliche Ermäfsigung des Betriebs- 
koeftizienten auf die frühere mittlere Héhe mit Sicherheit 
erwarten lassen. Diese Reformen betreffen in erster Reihe den 
Massenverkehr, der im letzten Berichtsjahr bei einem Gesamt- 
güterverkehr von 345 Millionen Tonnen 185 Millionen, davon 
rund 143 Millionen Tonnen Steinkohlen und Koks, sowie Braun- 
kohlen betrug, und dabei den gröfsten sowie am schnellsten 
zu erzielenden Erfolg erwarten läfst. Der Zweck der Rce- 
formen ist eine bessere Ausnutzung der Betriebsmittel und 
Bahnanlagen, und zwar der ersteren dadurch, dafs einerseits 
mit der Beschaffung offener Güterwagen mit erhöhtem Lade- 
gewicht von 20 Tonnen weiter vorgegangen, und anderer- 
seits durch raschere Be- und Entladung, durch Selbstent- 
ladung, sowie Verminderung des Rangierdienstes und höhere 
Fahrgeschwindigkeit der Güterzüge der Wagenumlauf be- 
schleunigt werden soll, wodurch naturgemáts eine bessere 
Ausnutzung der Bahnhofsgleise erreicht und die Leistungs- 
fähigkeit der Bahnen erhöht wird. (Berliner Actionár.) 


Elektro -Treuhand - Aktiengesellschaft. Die Grúndungs- 
protokolle dieser Gesellschaft sind nunmehr vollzogen. Als 
Gründer fungierten die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, 
Siemens & Halske Akt.-Ges., Siemens-Schuckertwerke G. m. 
b. H. und die Herren Geh. Baurat Dr. Rathenau und Geh. 
Regierungsrat Dr. W. von Siemens. Das Aktienkapital be- 
trägt 30000000 M. Zu Mitgliedern des Aufsichtsrats wurden 
gewählt: Dr. Walther Rathenau (Vorsitzender), Wirki. Geh. 
Rat Oberbürgermeister a. D. Becker, Exz., Geh. Kommerzien- 
rat Klónne, Bankdirektor Mommsen, Bankdirektor Dr. Mosler, 
Wirkl. Gch. Rat Dr. Peters, Exz., Präsident des Oberver- 
waltungsgerichts a. D. Der Vorstand bilden Dr. Berliner, 
Direktor der S. S. W. und Kommerzienrat Felix Deutsch, 
Direktor der A. E. G. Gegenstand des Unternehmens ist 
die Bereitstellung von Geldmitteln zum Zwecke der Errich- 
tung, Vergröfserung oder Verbesserung elektrischer Betricbs- 
anlagen und zwar im Wege der Kreditgewährung gegen 
Sicherheiten. Die E. T. A. ist also ein Kreditinstitut und 
dient dem Zweck, clektrische Werte, die sie geprüft hat, zu 
beleihen und auf Grund der hinterlegten Pfänder Obligationen 
auszugeben. Bei der Ausgabe der letzteren wird sie der 
Mitwirkung der Banken schon deshalb sich bedienen, weil 
fast alle Grofsbanken den Konsortien der beteiligten Firmen 
angehören. Mit Errichtung dieser Gesellschaft ist die Gründung 
einer neuen Elektrobank nicht beabsichtigt, wie schon daraus 
hervorgeht, dafs der Bank für elektrische Unternehmungen 
in Zurich eine Beteiligung gewährt werden soll. 

(Berl. Actionair.) 


Die Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg 
betrug nach den Ermittelungen des Vereins deutscher Eisen- 
und Stahlindustrieller während des Monats Oktober 1908 ins- 
gesamt 941 582 t gegen 928729 t im September 1908 und 
1138676 t im Oktober 1907. 
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Die Erzeugung verteilte sich auf die einzelnen Sorten 
wie folgt, wobei in Klammern die Erzeugung für 1907 ange- 
geben worden ist: o, 

Giefsereiroheisen 190808 (205 044) t, Bessemerroheisen 
21 400 (38 309) t, Thomasroheisen 624 018 (740 912) t, Stahl 
und Spiegelcisen 59675 (90418) t, Puddelroheisen 45 681 
(63 993) t. 

Die Erzeugung während der Monate Januar -Oktober 
1908 stellte sich auf 9866 247 t gegen 10827160t in dem 
gleichen Zeitabschnitt des Vorjahres. 

Eisenbahn-Rangliste 1908.) 
liste enthält das Verzeichnis der höheren Beamten des Reichs- 
eisenbahnamtes, der Verwaltung der Reichseisenbahnen und 
der vereinigten preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen 
nebst Angabe des Dienstalters und Ranges. Ferner ist eine 
Uebersicht sämtlicher Beamten nach Direktionen geordnet 
und ein Auszug aus dem Etat der Kisenbahn-Verwaitung für 
das Jahr 1908 beigegeben. 


Die uns vorliegende Rang- 


% Verlag von Carl Colbatzky, Halle a. 5S. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Heilsdampf-Lokomotiven nach den Patenten von Wilhelm 
Schmidt, Cassel-Wilhelmshéhe. Die Zahl der im Betriebe 
und Bau befindlichen Hetfsdampt-lLokomotiven mit Schmidt- . 
schem Ueberhitzer beträgt zur Zeit 3670 Stück, die sich auf 
die einzelnen Länder wie folgt verteilen: 


Deutschland . 2050 Spanien . 2 . . . . 94 
Belgien . . . . . . 428 England und Kolonien 42 
Vesterreich-Ungarn. . 230 Holland und Kolonien 29 
Rufsland. . . . . . 177. Dánemak . . . . . 17 
Schweden . . . . . 139 Griechenland 9 
Frankreich u. Kolonien 218 Norwegen . . . . . 2 
Schweiz . . . . . . 82 Luxemburg. l 
Italien. . . . . . . 133 Portugal . l 


Nord- und Südamerika 58 

Darunter befinden sich die letzthin vergebenen bedeutenden 
Nachbestellungen der Belgischen Staatsbahnen auf 193 Loko- 
motiven und der Paris—Orleans-Bahn auf 110 Lokomotiven 
sowie die bevorstchende Ausschreibung der Italienischen 
Staatsbahnen auf 68 Lokomotiven. 

Die Schmidtschen Konstruktionen für Heifsdampf-Loko- 
motiven sind in allen Industrieländern durch zahlreiche 
Patente geschützt, welche sich im Besitz der Schmidts 
Superheating Co., Ltd., London, befinden, deren Verwertung 


jedoch in den Händen des technischen Bureaus Wilhelm 


Schmidt, Cassel-Wilhelmshöhe, ruht. 


Bekanntmachung. 

Die Regierungsbaumeister, die im Jahre 1903 die zweite 
Hauptprüfung bestanden haben, sowie die Regierungsbau- 
führer, die in dieser Zeit die häusliche Probearbeit eingereicht, 
nachher die zweite T[auptpriifung jedoch nicht bestanden 
haben, oder in die Prüfung nicht eingetreten sind, werden 
aufgefordert, die Rückgabe ihrer für die Prüfung eingereichten 
Zeichnungen nebst Mappen und Erläuterungsberichten usw. 
zu beantragen. Die Probearbeiten, deren Rückgabe bis zum 
l. April 1909 nicht beantragt ist, werden zur Vernichtung 
veräufsert werden. 

In dem schriftlich an uns zu richtenden Antrage sind 
auch die Vornamen und bei denen, die die zweite Haupt- 
prüfung bestanden haben, das Datum des Prüfungszeugnisses 
anzugeben. Die Rückgabe wird entweder an den Verfasser 
der Probearbeit oder an dessen Bevollmächtigten gegen 
Empfangsbestätigung erfolgen; auch kann die kostenpflichtige 
Rücksendung durch die Post beantragt werden. 

Berlin, den 1. Dezember 1908. 

Königliches Technisches Ober-Prüfungsamt. 

Schroeder. 
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Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Geh. Oberbaurat mit dem Range der 
Rate zweiter Klasse der Geh. Baurat und Vortragende Rat 
im Reichs-Marineamt Wüerst, zum Marine-Oberbaurat und 
Hafenbau-Betricbsdirektor der Marinebaurat für Hatenbau 
Stichling und zum Marinebaurat ftir Hafenbau der Marine- 
Ilatenbaumeister Vogeler. 


Militarbauverwaltung Preufsen. 
Versetzt: gegenseitig die Militärbauinspektoren Baurat 
Leuchten, techn. llilfsarbeiter bei der Intendantur des Garde- 
korps, und Porath, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur 


des IH. Armeckorps. 
Preufsen. 

Ernannt: zum Wirkl. Geh. Oberregierungsrat und 
Ministerialdirektor im Minist. der öffentl. Arbeiten der Geh. 
Oberregierungsrat und Vortragende Rat Offenberg, zum 
Oberbaurat mit dem Range der Oberregierungsráte der 
Reg. und Baurat Heeser bei der Kgl. Eisenbahndircktion 
in Essen a. d. R. und zum Mitgliede des Kgl. Techn. Ober- 
prüfungsamtes der Reg.- und Baurat Kunze bei der Eisen- 
bahndirektion in Berlin; 

zu Eisenbahnbauinspektoren die Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Paul Mirauer in Danzig und Hans Martens 
in Posen; 

ferner die Reg.-Baumeister Wentrup, gegenwärtig im 
Schutzgebiet Kiautschou tätig und Jordan in Werden a. d. R., 
zu Landbauinspektoren, Karl Müller zum Landbauinspektor 
in Köln, Abel zum Landbauinspektor in Saarbrücken, Riepert 
zum Landbauinspektor in Posen, Wille zum Kreisbauinspektor 
in Thorn, Stöcke in Anklam zum Kreisbauinspektor (im 
Geschäftsbereich der Regierung in Stettin), Blell zum Kreis- 
bauinspektor in Wittstock, Krause in Halle a. d. 5. zum 
Kreisbauinspektor (im Geschäftsbereich der Regierung in 
Merseburg), Gölitzer zum Kreisbauinspektor in Jarotschin, 
Drosihn zum Kreisbauinspektor in Greifswald, Fromm zum 
Kreisbauinspektor in Lauenburg i. P., Röttgen in Andernach 
zum Kreisbauinspektor (im Geschäftsbereich der Regierung 
in Koblenz), Kusel zum Kreisbauinspektor in Schleswig, 
Alfred Müller zum Kreisbauinspektor inllersfeld, Barwald zum 
Bauinspektor (Vertreter des Leiters des statischen Bureaus) 
beim Kgl. Polizeipräsidium in Berlin, Krumbholtz zum Bau- 
inspektor in Königsberg i. Pr. und Stracke zum Bauinspektor 
ın Kassel; 

zum Stellvertreter des techn. Mitgliedes der Kgl. Kom- 
mission für die Stadterweiterung in Posen an Stelle des zur 
Kisenbahnverwaltung zurückgetretenen Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektors Spiesecke der Reg.-Baumeister Reiner 
in Posen; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.- Bauführer Karl Fürst aus 
Mainz (Maschinenbaufach), Georg Rostoski aus Wendemark, 
Kreis Angermünde, Arnold Buddenberg aus Trier, Karl 
Lipkow aus Dieuze, Kreis Chäteau-Salins, Richard Rosenthal 
aus Langelsheim a. Harz, (Eisenbahnbaufach), Walter Goede 
aus Berlin, Viktor Gottschling aus Marentschine, Kreis 
Militsch, Wilhelm Kaertge aus Schönebeck a. d. E., Ernst 
Starcke aus Kottbus, Hans v. Miaskowski aus Berlin, Erich 
Knoll aus Ehrenbreitstein (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Walter Koch aus Krefeld, Emil Huber aus Idar im Grofs- 
herzogtum Oldenburg, Fritz Jander aus Pasewalk und Hugo 
Zollweg aus Stettin (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geheimer Rat 
mit dem Prädikat Exzellenz dem Ministerialdirektor im 
Minist. der öffentl. Arbeiten, Wirkl. Geh. Oberregierungsrat 
Wehrmann; 

der Charakter als Baurat dem Reg.-Baumeister a. D. 
und Patentanwalt Ludwig Glaser in Berlin; 

ferner den Reg.- und Bauräten Theodor Hartwig die 
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion ın Frank- 
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furt a. M. und Fritz Wolff die Stelle eines Mitgliedes der 
Eisenbahndirektion in Kattowitz sowie den Eisenbahnbau- 
inspektoren v. Glinski die Stelle des Vorstandes der Ma- 
schineninspektion in Weifsentels und Schievelbusch die Stelle 
des Vorstandes der Werkstätteninspektion 2 in Dordmund; 

das Prädikat Protessor den Privatdozenten an der Techn. 
Hochschule zu Berlin Oswald Bauer und Dr. Willy Hin- 
richsen. l l 

Finberufen: zur Beschäftigung in der Hochbauabt. 
des Minist. der öffentl. Arbeiten der Landbauinspektor 
Bernhard Hoffmann in Berlin. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Potyka der Regierung in Gumbinnen, Erwin Neu- 
mann dem Hauptbauamt in Potsdam (Wasser- und Strafsen- 
baufach), Fasbender der Regierung in Stettin und Kaiser 
der Regierung in Köln (Hochbaufach). 

Zur Beschäftigung zugeteilt: die Reg.-Baumeister 
Walter Mang dem Meliorationsbauamt in Insterburg und 
Franz Johann dem Meliorationsbauamt I in Düsseldorf 
(Wasser- und Strafsenbaufach). 

Versetzt: der Landbauinspektor Griitter von Posen 
als Kreisbauinspektor nach Strehlen, der Wasserbauinspektor 
Holtvogt von Hannover zum Kanalbauamt in Osterkappeln 
im Geschaftsbereich der Kanalbaudirektion in Hannover so- 
wie die Reg.-Baumeister Seidler von Geestemünde nach 
Schleswig (Wasser- und Strafsenbaufach), Neubert von 
Geestemünde nach Nikolai und Gruneberg von Tennstedt 
nach Marienburg W.-Pr. (Hochbaufach). 

Aus der allgemeinen Bauverwaltung ausge- 
schieden: behufs Uebertritts in den Reichsdienst der Land- 
bauinspektor Martin Herrmann in Bertin. 


Sachsen. 
Ernannt: zum Bautnspektor bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung der Reg.-Baumeister Donath. 
Verliehen: der Titel und Rang als Baurat dem Archi- 
tekten Tschammer in Leipzig. 
Versetzt: der Landbauinspektor bei dem Landbauamte 
Plauen Franz Erich Wolf zum Landbauamt Leipzig. 


Württemberg. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Baurats den 
Eisenbahnbauinspektoren Faifs in Ehingen, Steudel in Heil- 
bronn, Vorstand der Oberbaumaterialverwaltung daselbst, 
und Staib in Backnang. 

Uebertragen: die Abteilungsingenieurstelle bei der 
Eisenbahnbauinspektion Ehingen dem Reg.-BaumeisterAschen- 
brenner. 


Baden. A 


Ernannt: zum Kollegialmitgliede der Oberdirektion des 
Wasser- und Strafsenbaues der Vorstand der Rheinbau- 
inspektion Mannheim Oberbauinspektor Karl Kupferschmid 
unter Verlcihung des Titels Baurat, zum Vorstand der Rhein- 
bauinspektion unter Zurticknahme der Allerhóchsten Ent- 
schliefsung vom 26. August 1908 der Wasser- und Strafsen- 
bauinspektor Theodor Baer in Karlsruhe unter Verleihung 
des Titels Wasserbauinspektor, zum Vorstand der Wasser- 
und Strafsenbauinspektion Wertheim der Reg.-Baumeister 
Emil Schwarzmann in Freiburg unter Verleihung des Titels 
Wasser- und Strafsenbauinspektor und zum Reg.-Baumeister 
bei der Wasser- und Strafsenbauverwaltung der Ingenieur- 
praktikant Karl Kleiner bci der Wasser- und Strafsenbau- 
inspektion Heidelberg. 


Versetzt: der Vorstand der Rheinbauinspektion Often-: 


burg Wasserbauinspektor Friedrich Siebert in gleicher Eigen- 
schaft nach Mannheim und der Reg.-Baumeister Karl Kleiner 
zur Kulturinspektion Konstanz. 


Gestorben: Bezirksbauinspektor Karl Wahl in Rott- 
weil und Patentanwalt Karl Pieper in Berlin. 


nl 
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Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 
Versammlung am 27. Oktober 1908 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.- Ina. Wichert — Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser 
(Mit 42 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 9) 


Vortrag des Herrn Dr.- Jna. Hilpert, Charlottenburg, 
úber 


Schiffskesselreparaturen mittels Acetylen- 
Sauerstoff-Schweifsung 


(Schlufs). 


Ich will nicht verhehlen, dafs es mir fraglich 
erscheint, ob man derartig genau fir jedes in einen 
Kessel einzuschweifsende Stiick ein Prognostikon stellen 
kann, namentlich da es sich manchmal um ziemlich 
kompliziert gekrúmmte Stiicke handelt, und ob nicht 
das, was man bei dieser Behandlung an einer Stelle an 
Spannungen vermeidet, an anderer Stelle hinzutritt. 


Abb. 


Schnitt X Y in Richtung 
des Pfeiles N gesehen 


Es will mir aber scheinen als ob der in Marseille und 
Antwerpen angewendete Grundsatz richtig sei, der sagt: 
man mufs von vornherein die Schweifsstelle mit den 
besten Mitteln derartig gut ausführen und durch ge- 
eignete Nachbehandlung derartig widerstandsfähig 
machen, dafs sie unter allen Umständen den zu 
erwartenden Beanspruchungen Stand hält und dem 
vollen Material möglichst gleichkommt. Dazu dient 
eine besondere systematische Art des Ausglühens der 
Naht sowie der Nahtránder nach dem Schweifsen, die 
natürlich, da eine andere Möglichkeit ausgeschlossen, 
mit dem Schweifsbrenner selbst vorgenommen wird; 
ein Ausglihen von beiden Seiten her 2—3 mal vor- 
genommen, je nach der zu erwartenden Beanspruchung 
im späteren Betrieb; ein Ausglühen langsam Stück für 
Stück vorgenommen, das gleichmäfsig in bestimmter 


Nachdruck des 


Temperatur die ganze Dicke der Schweifsnaht durch- 
dringt. Hierdurch wird der Schweifsnaht der Gufs- 
charakter genommen und damit gleichzeitig die für die 
Bildung von Rissen so gefährliche Eigenschaft der 
Sprödigkeit. Uebrigens finden wir bereits im Jahre 1902 
in der Z. d. V. d. I. S. 1115 von Prof. Heyn interessante 
Versuche beschrieben, wie durch sachgemáfses Aus- 


glühen bei mindest 900° C für kohlenstoffarmes Flufs- 
eisen der vorherige Fehler der Sprödigkeit ganz 
wesentlich vermindert werden konnte. Um einen 


ähnlichen Vorgang handelt es sich auch hier und, wenn 
man auch der Schweifsnaht wohl kaum ganz die 
Widerstandsfähigkeit des vollen Bleches zurückgeben 


23. 
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Ansicht in Richtung 
des Pfeiles M. 


kann, so scheint man ihr doch in Marseille seit Jahren 
einen derartig hohen Grad von Widerstandsfähigkeit 
durch die Nachbehandlung zurückgeben zu können, 


dafs sich die z. T. recht schwierigen Kesselaus- 
besserungen seit 2Ys Jahren zur vollen Zufriedenheit 
bewährt haben, sowohl der technisch sachverständigen 
und im Interesse ihrer Verantwortlichkeit vorsichtigen 
Schiffahrtsgesellschaften als auch der mit ihrem Kapital 
an der Güte der Ausbesserung direkt interessierten 
Klassifikationsgesellschaften, welche bekanntlich die 
Versicherung der Schiffe übernehmen. 

Nach Le Chatelier’schen Untersuchungen würde 
aber auch eine gewisse bei normaler Temperatur noch 
bemerkbare Sprödigkeit der Schweifsnaht bei Tempe- 
raturen von 150—200° C bereits nicht mehr vorhanden 
sein. Er äufsert sich hierzu wie folgt: 


Inhaltes verboten. 
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„Der hauptsächlichste Fehler der autogenen 
Schweifsung ist bekanntlich die Sprödigkeit der 
Schweifsnaht, ein Fehler, hervorgerufen durch den 
Gufscharakter der Naht, die im allgemeinen einer 
mechanischen Veredlung nicht mehr unterzogen wird. 


Infolge dieser Sprödigkeit ıst das Material geneigt, 
Abb. 24. 


Sehnitt CD 


ohne irgend eine Deformation zu brechen, und besitzt 
auch nur eine sehr geringe Widerstandsfähigkeit gegen 
Stéfse. Dieser Fehler tritt leider nur zu oft auf bei 
Schweifsungen, die von schlecht ausgebildeten 
Schweifsern gemacht werden, welche nicht ver- 
stehen, das Stück in 
seiner ganzen Dicke 
richtig zu schweifsen. 
Meine Studien haben 
mir aber gezeigt, dafs 
dieser Fehler der 
Sprödigkeit aufser- 
ordentlich beinflufst 
wird durch die Tem- 
peratur, derart, dafs 
bereits wenige Grade 
Unterschied schon 
eine Aenderung der 
Materialeigen- 
schaften herbeiführen 
können. Der Einflufs 
der Temperatur wirkt 
derart, dafs bei Tem- 
peraturerniedrigung 
die Sprödigkeit zu- 
nimmt, bei Tem- 
peratursteigerung 
geringer wird. Bei 
Temperaturen von 
150 bis 200° C, bei 


denen imallgemeinen 


beiten, wird die Sprö- 
digkeit sehr gering 
und die Schweifsnaht 
IRRE, hat eine durchaus 
befriedigende Wider- 

standsfähigkeit.“ 

Le Chatelier empfiehlt folgenden kleinen Versuch: 
„Man schweifst 2 Stück Blech von 15 mm Stärke 
aneinander und schneidet sie in zwei Streifen. Den 
einen zerschlägt man mit dem Hammer bei mög- 
lichst niedriger Temperatur, womöglich im Eiswasser 
gekühlt; er wird glatt zerbrechen. Den zweiten er- 
wärmt man auf 200° C und zerschlägt ihn ebenfalls 
mit dem Hammer, wobei man bemerken kann, wie das 


die Dampfkessel ar- : 
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Stiick wesentlich widerstandsfahiger geworden ist und 
erst nach einer gewissen Deformation und Abbiegung 
bricht. Selbstverstándlich mufs die Schweifsung eine 
vollkommene sein. Bei schlechter Schweifsung wird 
auch das erwármte Stiick bald brechen.“ 

Ein áhnliches Resultat zeigten 3 Probeschweifsungen, 
die bei meinem Besuch in Marseille angefertigt und 
vor meinen Augen zerschlagen wurden. Das mit No. 1 
bezeichnete war in der Schweifsnaht nicht ausgeglüht 
und bei gewöhnlicher Temperatur zerschlagen worden. 


Abb. 27. 


Trotz einwandsfreier Schweifsung zeigte die Bruch- 
fläche reinen Gufscharakter. Das Stück No.2 war in 
der Schweifsnaht ausgeglüht worden und ebenfalls bei 
gewöhnlicher Temperatur zerschlagen worden. Es 
erschien ein wesentlich feinkörnigerer Bruch als Folge 
des Ausglúhens. Das 3. Stück, ebenfalls mit aus- 
geglühter Schweifsnaht, war auf 200° erwärmt und 
dann zerbrochen worden. Es hat mehrerer Hammer- 


Abb. 28. 
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schlage und vorhergehender Deformation bedurft, bis 
der Bruch eintrat, der bereits ein mehr sehniges Aus- 
sehen zeigte. 

Wenn ich nun auf Einzelheiten der Reparaturen 
eingehe, so móchte ich zunáchst an der Abb. 23, die 
den allgemeinen Typus eines Schiftskessels darstellt, 
zeigen, welche Reparaturen am háufigsten vorkommen. 

Weitaus der gröfste Teil entfällt auf die Flammrohre 
und Feuerbüchsen. Bei den Flammrohren hauptsächlich 
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Korrosionen von der Wasserseite her, vorzugsweise in | Stücke. Einzelheiten hierzu zeigen die folgenden Ab- 
geringer Höhe über dem Rost auf beiden Seiten auf- bildungen. _ 
tretend in einem 100—200 mm breiten Band 4—4. ' Abb. 24 zeigt eine Korrosion des Flammrohres auf 


der Wasserseite; häufig gehen solche Korrosionen sehr 
tief.” Sie erfordern peinlich sauberes Ausschaben und 
Entfernung des kleinsten Körnchens Salz vor dem 


Dann Korrosionen im Innern, ferner sehr häufig Längs- 


Abb. 30. 
Abb. 34. 
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Schnitt A B Abb. 31. 


Schnitt CD 


risse, bei Wellrohren besonders an den Innenwellen, | 
auch Querrisse. Dann Risse D und CC an den Flansch- | 
rundungen. Korrosionen an Nieträndern z.B. bei £, 
bei F, Abnutzung der Stemmkanten z. B. bei D. Innere 
und äufsere Korrosionen, z. B. bei U, S, Gund /. Bei 
stark vorgeschrittenen und umfangreichen oder vielen 


Abb. 32. 
A 


| 
l 
l 
= Auffúllen des neuen Materials. Ebenso zeigt Abb. 25 


B | eine Korrosion am inneren Kesselboden. 
| In der Abb. 26 ist die Reparatur einer Korrosion 
zwischen Rohr und Rohrplatte dargestellt, die bisher durch 
| andere Verfahren nicht ausgebessert werden konnte. Die 
` Rohre sind natürlich vor der Reparatur herauszunehmen. 
Aehnlich werden auch die Dichtungsflächen der 
Mannlöcher durch Auftragen von Material wieder in 
guten Zustand versetzt. Bei starker Verrostung hat 
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nahe bei einanderliegenden Korrosionen 
geht man dazu über, das ganze be- 
treffende Blechstück mit dem Schneid- 
brenner herauszuschneiden und ein 


ES 


neues vorher nach Schablone vorgeformtes Stück | man sich öfter so geholfen, wie es Abb. 27 zeigt, indem 

autogen einzuschweifsen, z. B. bei 44, bei P, Q, R, S | man ein neues Stück A mit Dichtungsflache D £ auf- 

oder HHA. setzte, dafs bei BB und CC mit dem Kesselblech dicht 
Es handelt sich also um dreierlei Art von Schweifs- | verschweifst wurde. 

arbeit: 1. Auffüllen oder Anfúgen von neuem Material Abb. 28 zeigt an der Verbindungsstclle des Flamm- 


2. Zuschweifsen von Rissen, 3. Einschweifsen neuer | rohres mit der Feuerbüchse eine Korrosion am Niet- 
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rand bei gleichzeitiger Abnutzung durch ,Verstemmen. Randbreite. Die durch das Schweifsen gelockerten 

Man repariert zuerst die Korrosion des Bleches a, fügt , Nieten werden entfernt und nach Ausreiben der Löcher 
dann Material ¢ an das Blech 4 bis zur ursprünglichen | durch neue ersetzt. 

An der Verbindungsstelle von Flamm- 

Abb. 37. rohr mit Stirnwand treten häufig Korro- 

A sionen auf, wie sie Abb. 29 zeigt. Meist 

Ons besser ng an Flamm tolir undchnerbüchze ci nesalten Keosels. wird hier nach Entfernung en benach- 

barten Nieten auf die ganze Lange cc 


= der Korrosion das Flammrohrblech ausge- 
schnitten, die freigelegte Korrosion des 
Bleches a repariert, ein neues Stück ec in 
das Blech 4 wieder eingeschweifst und neue 
| Nieten eingezogen. 
! Abb. 30 zeigt die Ausbesserung eines 
E Flammrohrquerrisses, Abb. 31 die Reparatur 
j von Längsrissen, eine der häufigsten Ar- 
| beiten. Dabei wurde mir als Vorzug des 
i Reparatur-Verfahrens angegeben, dafs beim 
Zuschweifsen solcher Risse infolge der Er- 
wärmung des Bleches häufig sehr feine be- 
reits vorhandene Risse noch sichtbar werden, 
und ausgebessert werden können, die sonst 
sich dem Auge entziehen. 
| Háufig sind auch Risse, die von einem 
Nietloche ausgehen, wie Abb. 32 zeigt, bei 
deren Reparatur vorher die benachbarten 
Nieten, nicht nur die eine, entfernt und 
spáter neue eingesetzt werden. Das Ent- 
fernen der Nieten erfolgt vielfach mit dem 
Brenner, indem man den Nietkopf wegbrennt 
und den Schaft dann herausschlagt. 

Eine Reparatur, die ich nicht sah, aber 
die nach Angaben der betr. Firmen ebenfalls 
öfter vorgenommen wird, zeigt Abb. 33, das 
Zuschweifsen von Stegrissen in den Rohr- 
platten, nach vorheriger Herausnahme der 
benachbarten Rohre und eventuell Anker. 
Offenbar aber bietet diese Reparatur wegen 
der geringen Bewegungsfreiheit der Rohr- 
platte grofse Schwierigkeiten. 

Häufig müssen die nach alter Methode 
mittels aufgenieteter Lappen reparierten 

| Flammrohrrisse wegen Undichtigkeit .neu 
| repariert werden. Man entfernt dann den 
| in Abb. 34 ersichtlichen Lappen durch Ent- 

Abb. 38. nietung mit dem Schweifsbrenner, schweifst 
den Rifs zu und füllt dann die Nietlöcher 


Qusmeñoling simer Kohr plate. aus. Bei solchen längeren Rissen geht man 
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dann wie in Abb. 35 ersichtlich vor, indem 
man mit dem Schneidbrenner dem Rifs a 5 
entlang einen Schnitt ¢ d 4, c, treilegt, 
dann mit dem Schneidbrenner die fúr die 
Schweifsung nötigen Abschragungen c g f 
und d Ae macht und hierauf zuschweifst. 
Recht häufig ist das Einschweifsen 
ganzer Stücke in den Flammrohren und 
Feuerbüchsen, wie schon in Abb. 23 gezeigt. 
Seltner kommen Stücke in der Stirnwand im 
unteren Teil zum Ersatz, wie die Abb. 36 
zeigt. Hier ist durch die 3 Flammrohre 
eine treffliche Versteifung gegeben, die die 
Reparatur unbedenklich erscheinen 1afst. 
Man nimmt auch beim Einsetzen neuer 
Stücke öfter Gelegenheit, besonders bei 
älteren Kesseln, gleichzeitig mit dem Stück- 
Einschweifsen eine Verbesserung unzweck- 
mälsiger Konstruktionen zu verbinden, wie 
es z. B. Abb. 37 zeigt, eine Reparatur, die 
ich auf dem Passagierdampfer ,Annam* der 
Messageries Maritimes in La Ciolat sah, wo- 
bei die obere Nietverbindung des Flamm- 
rohres mit der Feuerbüchse durch einen 
glatten Uebergang ersetzt wurde. Abb. 38 
zeigt einen Teil der Ausbesserungen auf 
dem schon erwähnten „Dupleix“, ebenfalls 
in La Ciolat von mir besichtigt: die aus 
der vorderen Stirnwand nach Entfernung 
der oberen und unteren Nietreihe heraus- 
geschnittene Rohrplatte, die später neu 
wieder eingeschweifst wurde. Es wurden 
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an den 2 grolsen Dreitlammrohr-Doppelender-Kesseln 
die stark verrosteten Feuerbüchsen und Rohrplatten 
ausgewechselt und alle 12 Flammrohre ausgebessert, 
dabei etwa 20 neue Stiicke eingesetzt. Bei dieser 
Reparatur wurden nach dem mir vorliegenden Ver- 
zeichnis 624 Stehbolzen und 184 Rohre bezw. Anker 
durchschnitten, 2250 Nieten mit dem Brenner entfernt 
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Kessel Sd. Feuerkammer Bd, R. 


Kessel Sd. Feuerkammer Sd. V. 


Kessel Bd, Feuerkammer Sd, V. 


Kessel Bd. Feuerkammer Bd.V. 


Kessel Bd, FeuerkammerBd. R. 


richtiger Form vorher vorbereitet waren. Die einge- 
brachten Stücke wurden zunächst unter sich und an den 
Kessel geheftet und dann zusammengeschweilst. Wenn 
in richtiger Qualität und Abmessung Bleche im Magazın 
vorhanden sind, soll eine solche Auswechslung nicht 
länger als 8 Tage dauern. 

Das Einschweilsen von Stücken wird nur den ge- 
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und Stücke von insgesamt 74 m Länge ausgeschnitten 
bezw. eingeschweilst. 

Auch das Auswechseln ganzer Flammrohre hat man 
an alten Kesscln oft vollzogen, indem das alte Rohr 
stückweise autogen herausgeschnitten wurde. Das neue 
Flammrohr hat man dann aus mehreren Stücken 
zusammengesetzt, die einzeln gut durch die Oeffnung 
in der Stirnwand eingebracht werden konnten und in 


übtesten und gewissenhaftesten Arbeitern übertragen. 
In der Regel arbeiten 2 Mann an einem Stück, die sich, 
wenn schwierige Lage der Schweifsstelle vorhanden, 
alle 15—20 Minuten ablösen. Man rechnet, dafs ein 
Mann in 8—10 Stunden kaum mehr als 1,2—1,5 m 
Schweilsnaht einschliefslich Nachbehandlung fertigstellt. 

Die allein in Marseille seit reichlich 242 Jahren in 
Schiftskessel eingeschweilsten Stücke repräsentieren 
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eineSchweifsnahtlánge von etwa 700 m. Gegen 1200 Risse 
in Dampfkesseln sind dorten wáhrend dieser Zeit ge- 
schweifst worden und 110 Dampfer, meistens grofse 
Seedampfer, haben seitdem mittels autogener 
Schweifsung nach dem Le Chatelier’schen Verfahren 
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alten Risse, Ausbesserung der Stemmkanten und Ein- 
setzen von Stiicken an den Verbindungsstellen zwischen 
Flammrohr und Feuerbúchse. 

Die Abb: 40—42 zeigen die sámtlichen Reparaturen 


Abb. 40. 


| nebst Angabe der Ausführungstage, welche an den Kesseln 


ihre Kessel in Marseille reparieren lassen. Darunter des Dampfers „Yang-Tse“ vorgenommen wurden. Es 
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befinden sich Dampfer von sämtlichen in Marseille 
beheimateten Schiffahrtsgesellschaften, z. T. mit Re- 
paraturen grofsen Stils, wie z. B. die schon erwähnte 
des „Dupleix“, oder die in den nachfolgenden Ab- 
bildungen dargestellten. 

So zeigt Abb. 39 die Reparaturen an sämtlichen 
Feuerbüchsen des Dampfers Memphis, hauptsächlich 
Entfernung alter Nietlappen und Zuschweifsen der 
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handelte sich um 3 Stück Dreiflammrohr-Doppelender, 
also insgesamt 18 Flammrohre, von denen 3 ganz aus- 
gewechselt wurden, während in 7 weiteren grofse Stücke 
eingeschweifst wurden. Die Ausfúhrungszeiten sind bei 
den Reparaturen beigesetzt, die Art der Reparatur 
geht aus der beigesetzten Zeichenerklärung hervor. 
Abb. 40 zeigt den Steuerbordkessel, Abb. 41 den 
Mittelkessel, Abb. 42 den Backbordkessel. 
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Das Schiff sollte in kurzem schon abgerústet werden. | und so die Dauerhaftigkeit ihrer Reparaturen, über 


Durch die grúndliche Instandsetzung der Kessel konnte 
es gegen eine verhältnismäfsig geringe Ausgabe noch 
für eine Reihe von Jahren betriebsfähig erhalten bleiben. 
Die Reparaturkosten, ausschliefslich des Materials und 
Vorbereitung für die neuen Stücke, sollen 30000 Francs 
betragen haben. 

An der Aufsenhaut des Schiffes werden Schweifs- 
reparaturen kaum vorgenommen, das betr. Blech eignet 
sich selten für eine solide Schweifsung; desto häufiger 
verwendet man dorten den Schneidbrenner zum Aus- 
schneiden defekter Blechstücke vor dem Aufnieten der 
neuen Platten. 

Ebenso sind Hintersteven-Reparaturen an grofsen 
Dampfern äufserst selten, da meist schon der sehr 
beträchtliche Querschnitt eine autogene Schweilsung an 
Ort und Stelle aufserordentlich erschweren würde. 

Dagegen kommen häufiger Reparaturen an Vorder- 
steven vor, sei es Auffüllen von Korrosionen, sei es 
Einschweifsen neuer Stücke, wenn letzteres durch Ver- 
biegen oder Verdrehen des Stevens infolge von 
Kollisionen notwendig wurde. Man wärmt dann beim 
Einschweifsen ständig mit einem grofsen Brenner vor, 
während der zweite das Schweilsen besorgt. 

Damit sind die hauptsächlich vorkommenden mittels 
autogener Schweifsung ausgeführten Reparaturen an 
Schiffskesseln erschöpft. 

Ich hatte nun in Genua Gelegenheit, auf zwei 
dortigen Seedampfern, einem italienischen und einem 
spanischen, die Kessel zu besichtigen, und habe in 
Marseille auf 2 grofsen Frachtdampfern „Sidon“ und 
„Ville d’Oran“ eine ganze Reihe von Reparaturen, 
ähnlich wie die geschilderten, in Augenschein genommen 
und zwar sowohl neue, als auch alte schon in längerem 
Betrieb gewesene. In dem Hafen von La Ciolat, wo- 
selbst die Werften der Messageries Maritimes sich 
befinden, konnte ich dann noch auf zwei grofsen 
Passagierdampfern „Annam“ und „Dupleix“ sowohl 
eben fertiggestellte als auch im Gange befindliche 
Reparaturen sehen, deren ich bereits zum Teil im Vor- 
stehenden Erwähnung getan habe. © 

Aus der blofsen Besichtigung der neuen 
Schweifsungen liefs sich natürlich kein Schlufs auf 
deren Zuverlässigkeit im Betrieb ziehen, ebenso wie 
auch eine gut überstandene Wasserdruckprobe noch 
keine Garantie für ein Dichthalten im Betrieb gewährt. 
Immerhin aber konnte ich feststellen, dafs die Schweifs- 
nähte sehr sauber und gleichmäfsig in der Material- 
verteilung ausgeführt waren und nicht die geringsten 
Spuren von Verbrennungen aufwiesen. Wertvoller 
war es für die Prüfung der Güte der Schweifsung, dafs 
ich auch im Betrieb gewesene alte Reparaturen sehen 
konnte, von denen die ältesten 15 Monate, die jüngsten 
6 Wochen alt waren, und die sich alle in gutem Zu- 
stand befanden. Nur 2 minimale Undichtigkeiten fanden 
sich an zugeschweifsten Flammrohrrissen, die leicht 
wieder gedichtet werden konnten. Die Schweifsstellen 
hatten z. T. Betriebsdrücke bis 14 atm auszuhalten 
gehabt. 

Meine Herren! Wenn ich speziell über die Re- 
paraturen in Marseille ausführlicher geworden bin, so 
liegt das daran, dafs ich eben dorten, im Gegensatz 
zu Genua, wo ich nur wenig zu sehen bekanı, alle 
Stadien der Reparaturen verfolgen konnte, dafs mir 
dorten bereitwilligst alles Material soweit als möglich 
zur Verfügung gestellt wurde, und dafs mir die auf 
wissenschaftlichen Untersuchungen beruhende Methode, 
nach der Le Chatelier die ‚Reparaturen vornehmen 
lafst, sehr mitteilenswert erschien. Ich glaube, dafs 
eben die Le Chatelier’schen Erwägungen im Verein mit 
der grofsen Gewissenhaftigkeit, die dorten auf alle 
Reparaturen verwendet wird, die Ursache des sich stets 
mehrenden Erfolges sind, eines Erfolges, der auch 
seitens all der grofsen Schiffahrtsgesellschaften in 
Marseille in den mir zur Verfügung gestellten Begut- 
achtungen rückhaltlos anerkannt wird. Es erscheint 
mir aber auch der Umstand günstig zu wirken, dafs 
die ausführende Firma in Marseille fast stets wieder 
die von ihr reparierten in Marseille beheimateten 
Schiffe nach längerer Betriebszeit zu Gesicht bekommt 
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Abb. 42. 
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welche hinsichtlich Zeit, Umfang und Arbeiterpersonal 
genauestens Buch geführt wird, kontrollieren und die vor- 
her getroffenen Mafsnahmen auf Richtigkeit prüfen kann. 

Die geschilderte Art der Le Chatelier’schen Kessel- 
reparaturen, aus dem praktischen Bedürfnis der Schiff- 
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als tat- 


hat 
sächlichen Beweis für ihre Brauchbarkeit bisher nur 
den seit nahezu 3 Jahren erzielten Erfolg. Die Praxis 
scheint auch hier wieder einmal der Theorie voraus- 


fahrtsgesellschaften heraus entstanden, 


geschritten zu sein. Einwandsfreie Festigkeits- und 
Biegeproben von autoritativer Seite, aus denen man 
sich ein zahlenmafsig begründetes Urteil über die vor- 
liegende Schweilsmethode bilden könnte, existierten 
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bislang noch nicht.*) Dies ist wohl auch der Grund, 
warum in Deutschland die mafsgebenden Stellen vor- 
sichtig abwartend dem neuen Verfahren gegenüber 
stehen, um so mehr, als einige von Pfuscherhand an 
Damptgefafsen schlecht ausgeführte Reparaturen 
Schaden verursachten und der neuen Methode keines- 
wegs förderlich waren. Genau so aber, wie man nicht 
dem Quacksalber sondern dem Arzt die Heilung eines 
Körperschadens anvertrauen soll, ebenso mufs man die 
Ausführung derartig wichtiger Reparaturen nur gewissen- 
haften und erfahrenen Firmen anvertrauen, die über 
ein richtig durchgebildetes und kontrolliertes Schweilser- 
personal verfügen. In dem Vorhandensein und der 
Kontrolle des richtigen Schweifserpersonals, wird 
einerseits die Schwierigkeit, andererseits aber auch die 
Garantie liegen für die Durchführung brauchbarer 


R en. ie 
LEO (Lebhafter Beifall.) 


*) Inzwischen sind sowohl vom „Internationalen Verband der 
Dampfkessel-Ueberwachungsvereine” als auch vom „Verein Deutscher 
Ingenieure“ gröfsere Mittel zur Untersuchung autogen geschweitster 
Stücke bezw. zur systematisch-wis-enschattlichen Erforschung der 
autogenen Schweifsmethoden Herrn Baudirektor von Bach zur Ver- 
fügung gestelt worden. 
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Die von den Zuhörern mit grofsem lnteresse ver- 
folgten Schilderungen des Vortragenden, welchem der 
Vorsitzende im Namen der Versammlung und des Vereins 
dankt, wurden durch viele Lichtbilder unterstützt. 


Aufserdem waren Zeichnungen aufgehängt und 
einige Schweifsprobestücke nach dem im Vortrage be- 
handelten Verfahren zur Besichtigung durch die Ver- 
sammlungstellnehmer ausgelegt. 


Ein sehr interessanter und gut gelungener Versuch 
autogenen Schwceifsens und Schneidens wurde dann 
noch nach der Versammlung vorgenommen. 


Der Bericht über die Versammlung am 22. September 
wird genehmigt. 

Als ordentliche Mitglieder wurden auf Grund der 
Abstimmung die Herren Regierungsrat Paul Grubeck, 
Mitglied des Kaiserlichen Patentamtes, Steglitz, Re- 
gierungsbaumeister Wilhelm Günther, Dt. Wilmersdorf, 
sowie die Herren Regierungsbaumeister Franz Lasser, 
Berlin SW., und Werner Usbeck, Charlottenburg, in 
den Verein aufgenommen. 

Da die Tagesordnung erschöpft ist und von keiner 
Seite mehr Fragen zu stellen sind, so schliefst der 
Vorsitzende die Versammlung. 


Die vorjährige Zusammenkunft der Railway Master Car Builder's und Railway 
Master Mechanic’s Association und die sich anschliessende Ausstellung von 


Werkzeugmaschinen 
von Regierungsbaumeister W. Domnick, z. Z. Pittsburg, Pa. 
e (Hierzu Tafel 1 und 10 Abbildungen) ` 


(Fortsetzung von Seite 16) 


Amerikanische Mallet-Verbundlokomotiven. 


Die Erfolge, die Mallet-Verbundmaschinen in Europa 
bei der Bewältigung schweren Güterverkehrs auf 
Strecken mit grofsen und langen Steigungen und vielen 
Krümmungen zu verzeichnen hatten, gaben amerika- 
nischen Lokomotivfabriken die Anregung, gleichfalls den 
Bau dieser Lokomotivgattung in die Hand zu nehmen. 
Seit Anfang des Jahres 1905 bis Anfang 1908 hatten 
die Baldwin-Lokomotivwerke 93 und die American 
Locomotive Co. 7 Malletmaschinen an 8 verschiedene 
Eisenbahngesellschaften verkauft, von denen allein 70 
auf die Great Northern R. R. Co. entfielen. Die der 
Association unterbreiteten Erfahrungen, die mit den 
Maschinen in der Praxis gemacht worden sind, lauteten 
durchweg günstig, sodals voraussichtlich die Maschinen 
auch von anderen Gesellschaften demnächst reichlich 
beschafft werden mögen. Es sind bis jetzt 2x 3/3, 
2x34 und 24/4 Maschinen gebaut worden, von 


denen Abb. 3 die 2x 3/4 oder . OVDOOOG: h 
Lokomotiven der Baldwinwerke und Tafel 1 die 2x4 4 


oder OCCOOOCOC OR Lokomotiven der American 
Locomotive Company darstellt. In Abb. 4--10 sind 
die Lokomotiven wiedergegeben, die bis jetzt gebaut 
worden sind. Die Maschinen zeichnen sich durch 
amerikanische (gleichbedeutend mit gewaltig) Ab- 
messungen aus, Namentlich auf die Kesselvergrölserung 
scheint besonders Wert gelegt zu sein, sind doch Heız- 
flächen von 521 und 494 qm erreicht worden. Beide 
Kessel haben je über 400 Siederohre von 57 mm 
Aufsendurchmesser und 6,40 m Länge. Es ist in der 
Länge der Rohre bis an die äufserste Grenze gegangen 
worden. Die Rostflächen entsprechen den Heizflachen. 
Der Raddruck bei der Ausführung der American 
Locomotive Co. beträgt über 11,5 t. Im Folgenden 
seien einige Hauptmafse der Maschinen gegeben 
(Zusammenstellung Il). Erwähnt sei noch, dafs die 
Lokomotivfabriken den Einbau von Ueberhitzer und 
Dampftrockner für den Aufnehmer vorbereitet haben, 
um die Lokomotiven noch leistungsfähiger zu machen. 
Sicher haben die Fabriken dadurch einen Weg be- 


schritten, der den Aktionsradius der Maschinen noch 
wesentlich vergröfsern wird. 


Zusammenstellung 11. 


2-3 4Mallet-| 2 <4 4 Mallet- 
Lok. Baldwin ILok. American 
Loc. Works Loc. Co. 


Hauptabmessungen 


Grölste Zugkraft bei Verbundwirkung | 29655 kg 41510 kg 


> š » Zwillingswirkung 41 130 , 56 430 „ 
Länge der Lokomotive . . . . . 16,34 m 17,49 m 
Länge der Lokomotive mit Tender . 25,48 „ 25,8) „ 
Gewicht der Lokomotive . . . .] 159750 kg 184 500 kg 
Diensteewicht des Tenders . . . 66 690 , 15465 „ 
Diensteewicht von Lokomotive und 

Tender . . . . . . .. . +. 1226440 „ 259 965 „ 
Hochdruckzylinder-Durchmesser . . 546 mm 635 mm 
Niederdruckzylinder-Durchmesser . $38 , 991 „ 
Hab. te e 20 a uw E a ae a si3 „ HE „ 
Steuerung <0 g tee Heusinger Walschaert 
Kesselbauart 2 202.0 Belpaire Wagentuptype 
Kesseldruck ee oer ae: Re 14 Atm. 15 Atm. 
Feuerbuchslanve . . . . . . . 2.97 m 3.20 m 
Feuerbuchsweite . . 2 2 202. 2,94 , 2,90 , 
Zahl der Siederohre . . . . ... 431 404 
Länge der Sicderohre ee. oy 6,40 m 6,40 in 
Aufsendurchmesser der Siederobre . a7 mm 57 mm 
Rosttlache 2... 0.00. Ue, 7,25 qm 9,28 qm 
Gesamtheizflache . . . 2 2002. 521 , 494 , 
Tenderfassungs- | Kohle . . .. 6 t 7,2 t 

vermögen Wasser. . . . 30 cbm 28 cbm 


Heifsdampflokomotiven. 


In Amerika beginnt man neuerdings, den Heifsdampf- 
lokomotiven die Bedeutung beizumessen, die ihnen 
wegen ihrer hohen Leistungsfähigkeit gebührt. Es 
scheint jedoch mit wenigen Ausnahmen ber den Eisen- 
bahngescllschaften noch an leitenden Fachleuten zu 
fehlen, die sich mit den Haupteigenschaften des Heifs- 
dampfes genügend vertraut gemacht haben, um sich 
mit dem erforderlichen Eifer für ihre Beschaffung ıns 
Zeug zu legen. Ein weiterer Grund mag darin gefunden 
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Abb. 4. 


| AMERICAN RAILRQAD. # 


23.3 Malletverbundlokomotive der American R. R. of Porto Rico. — Baldwin Locomotive Works. 


Abb. 5. 


2X3/4 Malletverbundlokomotive der Great Northern Ry. — Baldwin Locomotive Works. 


Abb. 6. 


1010 


23/4 Malletverbundlokomotive der Northern Pacific Ry. — Baldwin Locomotive Works. 


werden, dafs das Lokomotivpersonal keine gelernten waren, lernen nicht so schnell, die Heifsdampfein- 
Schlosser und Maschinenbauer sind. Leute, die noch | richtungen verstehen und handhaben, wodurch einerseits 
kurz vorher Farmarbeiter, Kaufleute oder Schreibgehilfen die Lebensdauer des Ueberhitzers, andererseits die 
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Abb. 7. 


2 3/4 Malletverbundlokomotive der Great Northern Ry. 


Abb. 8. 
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23/3 Malletverbundlokomotive für die Central Railway of Brazil. — American Locomotive Co. 


Abb. 9. 
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233 Malletverbundlokomotive der Baltimore and Ohio R. R. — American Locomotive Co. 
volle Wirkung des Heifsdampfes verringert wird. Ver- | Kohlen- und Wasserersparnis ergaben; trotzdem geht 
suche sind bei vielen Gesellschaften mit den Lokomotiven | die Beschaffung nur ganz langsam vor sich, wie die 


gemacht worden, die eine zum Teil recht betrachtliche | Zusammenstellung 12 zeigt. 
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Zusammenstellung 12. 
Im Jahre 1907 beschaffte Heifsdampflokomotiven. 


Ueberhitzer- cabras 

Eiscnbahn-Gesellschaft | ARO Lokomo- 
tiven 
Chicago Rock Island and Pacific Ry. Vauclain l 
Pittsburg Chawmut and Noithern R. R. ý 1 
Central Rai:way of Biazi . . . . 5 2 
Chicago and Alton Ro Roon :s « 4 y l 
Atchison Topeka and Santa Fe R. R. ‘ 49 
Central Railroad of Georgia. . . . R 1 
Union Pacific Ry. Vaughan Horsey l 
Union Pacific Ry. Union Pacific -Aa 
Canadian Pacifice Ry. Vaughan Horsey 173 
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Ueberhitzern wáhrend 9 Monaten anstellte, ergaben 
20 pCt. Kohlenersparnis, wáhrend die Reparaturkosten 
im Vergleich mit Nafsdampflokomotiven praktisch die- 
selben waren, námlich 10 zu 9,7 Pfg. pro Kilometer. 
Dafs der Schmidtsche Ueberhitzer nicht weiter eingefúhrt 
werden wird, mag dadurch erklärt sein, dafs man in 
dem Vaughan Horsey-Rauchröhrenüberhitzer einen 
Ersatz gefunden zu haben behauptet. Eine gewisse 
Aehnlichkeit zwischen beiden ist unbestreitbar vor- 
handen. Zieht man einen Schlufs aus dem Stande der 
Dinge, so sieht man, dafs die Amerikaner sich dieser 
bedeutenden Neuerung im Lokomotivbau gegenüber 
allgemein weit konservativer verhalten haben als die 
alte Welt. 

Ein weiterer Gegenstand der Beratungen war ein 
Bericht über Versuche mit Vierzy¡inderverbundmaschinen 
im Vergleich mit Zwillingsmaschinen. Der Ausschufs- 


Abb. 10. 


2600 
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2/4 4 Malletverbundlokomotive der Erie Railroad. — American Locomotive Co. 


Zwei Eisenbahngesellschaften, die Canadian Pacific 
Ry. und die Atchison Topeka and Santa Fe R. R, 
können demnach als führend bezeichnet werden. Von 
den einzelnen Ueberhitzertypen sind am häufigsten der 
Vaughan Horsey-Rauchröhren- und der Vauclain-Rauch- 
kammerüberhitzer eingebaut. Weiter findet man den 
Cole-Union Pacific- und Schmidtschen Ueberhitzer. Dem 
Cole-Ueberhitzer scheint das Todesurteil gesprochen zu 
sein, hat er doch zu vielen Betriebsstörungen Anlafs 
gegeben. Dagegen spricht man mit grolser Aiftrkennung 
von dem Schmidtschen Rauchröhrenüberhitzer. Ver- 
suche, die die Great Northern Ry. mit Schmidtschen 


bericht bot jedoch nichts Neues. Versuche, die auf der 
preufsischen Staatsbahn mit dieser Maschinengattung 
angestellt wurden, sind viel weitergehend und haben 
die Güte der Maschine bewiesen, wenn auch Stimmen 
über zu grolse Kompliziertheit laut geworden sind. 
Angaben über Unterhaltungskosten im Vergleich mit 
Zwillingsmaschinen enthält der Bericht nicht. 

Das oben Angeführte bildet nur einen Teil dessen, 
was in den Sitzungen der beiden Associationen verhandelt 
wurde. Das übrige war jedoch rein für amerikanische 
Verhältnisse zugeschnitten und ist deshalb ohne weit- 
gehendes Interesse. (Fortsetzung folgt.) 


Ueber Dichtungen, Packungen und Wärmeschutzeinrichtungen 
im Maschinenwesen 
von Regierungs- und Baurat Tanneberger in Göttingen 


(Mit 198 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 103 in Band 63) 


Il. Dichtungen mit Zwischenlage. 


l. Dichtung mit Mennigekitt: Von den Dich- 
tungen mit Zwischenlage ist die Mennigekittdichtung 
seit langer Zeit inAnwendung. Hergestellt wird Mennige- 
kitt durch Mischung von etwa s Bleiweifs (kohlen- 
saurem Bleioxyd) mit t/s Mennige (bestehend aus 65,1 pCt. 
Bleioxyd und 34,9 pCt. Bleisuperoxyd), indem man zu- 
nächst 2 Gewichtsteile Bleiweifs in einem flachen Be- 
hälter mit einem Gewichtsteil Firnis zu einem Brei rührt 
und diesen auf dem Boden des Behälters ausbreitet. 
Hierzu schüttet man etwa 4mal soviel trockene, rote 
Mennige, als Bleiweifs genommen wurde, tut der besseren 
Haltbarkeit halber kleingeschnittenen Hanf hinzu, knetet 
alles sorgfältig durch, klopft die Masse gehörig mit dem 
Hammer und bewahrt den so gewonnenen roten Mennige- 


kitt behufs Vermeidung des Trockenwerdens bis zum 
Gebrauch unter Wasser auf. Dieser Mennigekitt, welcher 
für niederen und mittleren Druck in 

früherer Zeit fast allgemein zur Abb. 30. 
Flanschdichtung benutzt wurde, in- 
dem er in teigigem Zustande 3—4 mm 
stark zwischen die Flanschen ge- 
bracht und durch festes Anziehen der 
Verbindungsschrauben zusammenge- 
prelst wurde, konnte dem immer höher | 
steigenden Druck nicht widerstehen. CE 
Man suchte ihn weiter zu verwenden, 

indem man eine Zwischenlage von 

Eisen- oder Messingdrahtgeflecht (Gaze) (Abb. 30) bezw. 
von firnisgetränkter Leinwand auf den Innenseiten 
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je etwa 2mm stark mit Mennigekitt belegte, der dann 
beim Anziehen der Schrauben in das Gewebe eindringen, 
beim Trocknen nicht ausbröckeln und vom Dampf nicht 
herausgeblasen werden sollte. Auch versah man die 
Flanschen ringsum mit konzentrischen Rillen, in welche 
mit Mennigekitt zubereitete Hanfkordel auf eine diinne 
Lage desselben Kittes gelegt wurde. Indessen haben 
auch diese Verbesserungen den gewünschten Erfolg 
nicht gehabt. Da aufserdem die Flansche bei dem 
Reinigen von altem Dichtungsmaterial, das sich fest in 
die Nuten setzte, litten, die Flächen immer rauher und 
die Dichtungen immer schwieriger wurden, so mied 
man bald Mennigekitt. Er wird heute nur noch für 
schwachen Druck sowie für Gasleitungen usw. ver- 
wendet. 

2. Dichtung durch Mangankitt: In den 80er 
Jahren des vorigen Jahrhunderts hatte man trotz aller 
bestehenden Abneigung gegen Kittdichtungen wieder 
einen Dichtungskitt, den Mangankitt, erfunden, welcher 
zur Dichtung heikelster Art bei Dampfmaschinen, Dampf- 
kesseln, Dampf-, Wasser- und Gasröhren brauchbar sein 
und das bei Mennigekitt unvermeidliche Nachziehen der 
Verbindungsschrauben beseitigen sollte. Angestellte 
Versuche haben indes ergeben, dafs der (zur Dichtung 
eines Schieberkastendeckels an Lokomotiven benutzte) 
nach Vorschrift in zähem Zustande und dünn auf- 
getragene Kitt schon bei der ersten Probefahrt heraus- 
geblasen wurde und durch eine andere, haltbarere 
Dichtung ersetzt werden mufSte. Da die Preise von 

Mennigekitt 65M. für 100 kg 

Mangankitt 62M. für 100 kg 
sich wie 65:62 verhalten und vom Mangankitt nur *: 
der Menge des Mennigekitts für dieselbe Dichtung ver- 
braucht werden sollten, so würde sich der Mangankitt 
erheblich billiger gestellt haben als Mennigekitt, aber 
der Erfolg blieb aus. Nach den gemachten Erfahrungen 
ist dem Kitt jede Berechtigung, als Dichtungsmaterial 
bei einigermafsen hohem Druck Verwendung zu finden, 


abzusprechen und von allen Versuchen nach dieser 


Richtung hin abzuraten. 


3. Dichtung durch gewöhnliche Pappe wendet 
man nur für untergeordnete Zwecke bei Wasserbehältern 
(ohne Druck) z. B zum Abdichten der Verstärkungs- 
platten für die Ventilstangenführungen an Tendern, bei 
Dampfheizungsleitungen, Wasserleitungen aus guís- 
eisernen Flanschenrohren, bei Niederschlagswasser- 
Ableitungen, Luftpumpenzylinderdeckeln u. dergl. an, 
weil sie für diese Zwecke genügt und sich sehr billig 
stellt. Indes befördert feucht gewordene Pappe das 
Rosten der Dichtungsflächen und ist deshalb nicht zu 
empfehlen. Aus diesem Grunde ist sie auch als Luken- 
dichtungsmaterial nur wenig in Aufnahme gekommen, 
zumal bei jedem Einsetzen der Luke Erneuerung statt- 
finden mufste. 

4. Dichtung durch Leinwand und verwandte 
Stoffe: Gleich der vorigen findet auch diese Dichtungs- 

art im Maschinenwesen nur geringe Änwen- 

Abb.31. dung, weil sie einmal, selbst in Verbindung 

mit Mennige, der Dampfhitze wenig Wider- 

stand leistet und auch bei Leitungen für flüssige 

Körper bald durchlässig wird. Hier und da 

hat man sie, in Firnis und Mennige getränkt, 

neben Kordeln zum Dichten der Gasometer- 

platten (Abb. 31) benutzt; auch zum Dichten 

von Luken wurde sie verwendet, aber wieder 

aus den unter 3 angegebenen Gründen ver- 
worfen. 

9. Dichtung durch Hanf: Hant ist die 

Bastfaser der Hanfpflanze (cannabis sativa), welche zur 

Gewinnung der Fasern mit der Wurzel aus der Erde ge- 

zogen, auf dem Felde zum oberflächlichen Trocknen aus- 

gebreitet und dann 2—4 Wochen in Wasser gelegt wird, 

wodurch der Saft in Gärung übergeht und die Bastfaser 

sich von dem holzigen Kerne trennt. Nach diesem 

Einweichen (Rotten) werden die Stengel zuerst an der 

Luft getrocknet, dann in Oefen geröstet. Der mürbe 

gewordene Stengel wird auf besonderen Apparaten 

gebrochen und hierauf die Faser, welche nun lose 

geworden ist, durch Ausschwingen und Hecheln voll- 
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ständig vom Kerne getrennt. Der als Dichtungs- 
material dienende rohe (ungebleichte) Hanf darf wegen 
leichter Selbstentzündbarkeit nicht in Ballen gelassen, 
sondern mufs lose in trockenen und luftigen Räumen 
aufbewahrt werden. 

Der Hanf findet als Dichtungsmittel lose in Form 
von Hanfringen, welche in Firnis getränkt worden, so- 
dann in Gestalt von Kordeln, Bindfaden bei Luken, in 
Zopfform, mit geschmolzenem Talg gesättigt, bei Luken-, 
Kolben- und Stopfbüchsendichtungen Verwendung. 

Bei Armaturstutzenschrauben, Kapselmuttern und 
anderen Verschraubungen nimmt man häufig zur Er- 
zielung einer vollkommenen Äbdichtung einen in Firnis 
getränkten Hanfring zur Hilfe, wie beistehende Ab- 
bildungen 32 und 33 zeigen. 


Abb. 32. 


Abb. 33. 
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Unter Benutzung eines Hanfkranzes stellte man 
früher einen sehr einfachen Verschlufs für Luken her. 
Der Hanfkranz wurde entweder mit zerlassenem Talg 
oder in Mennigekitt getrankt. Bei ersterer Dichtungsart 
legte man den getalgten Hanfkranz unter den Luken- 
rand (Abb. 34) und zog die Lukenschraube fest an; bei 
letzterer brachte man zunáchst auf den Rand der Luke- 
eine dúnne Schicht von steifem Kitt, darúber einen ganz 
gleichmäfsig geflochtenen, genau passenden Hanfkranz 
und darauf wieder eine diinne Lage desselben Kittes. 
Die so hergerichtete Verpackung der Luke kann sich 
beim Einsetzen nicht verschieben und hat den Vorteil, 
dafs sie demnáchst nicht ganz erneuert zu werden 
braucht. Beim Herausnehmen bleibt namlich das ganze 
verhartete Dichtungsmaterial an der Luke haften und 
ist der genaue Abdruck der inneren Dichtungsflache; 
beim nochmaligen Einsetzen ist mithin nur eine dúnne 
Lage von steifem Kitt aufzulegen, um wieder einen 
dichten Verschlufs herzustellen. Damit der Kitt sich 
gut von der Kesselwand ablöst, fettete man die innere 
Dichtungsflache der Kesselwand vor dem Einsetzen der 
Luke mit Talg an. Wurde eine solche Luke vorsichtig 
eingesetzt und herausgenommen, so blieb sie monate- 
lang tauglich, ohne dafs der Hanfkranz erneuert zu 
werden brauchte. Bindfaden in mehreren Windungen, 
anstatt des Hanfkranzes, über den Rand der Luke 
gelegt, verhält sich ähnlich, jedoch verschiebt er sich 
beim Einsetzen leichter und wird eher herausgeblasen, 
wenn die Luke undicht ist. 

In neuerer Zeit sind diese Hanfkranz-Luken- 
dichtungen durch Kupfer- und Bleiringdichtungen ver- 
drängt worden. Weiteres über Hanf als Dichtungsmittel 
siehe unter „Kolbendichtungen“ und „Packungen“. 

6. Dichtung durch Leder: 
Leder wendet man an, wenn das 
Dichtungsmittel viel mit Wasser in 
Berührung kommt oder stets im 
Wasser liegt, wie die Pumpen- 
kolbenliderungen, Ventildeckeldich- t 
tungen usw.; sodann aber auch, N 
wenn andere Dichtungsmittel ange- 
griffen werden, wie es bei den Brems- 
zylindern der Luftdruckbremsen mit 
dem Gummi durch Oel oder Petro- 
leum geschieht. Hier hat man mit 
Vorteil für die Flanschendichtung 
Dichtungsringe aus Schweinsleder 
zur Anwendung gebracht. 

Beistehende Abbildung 35 zeigt den Ventildeckel- 
verschlufs einer in England gebauten Prefspumpe mit 
Lederdichtung, der sehr zu empfehlen ıst. 


zei Google 
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Fúr Hochdruckwasserleitungen fúhrt Riedler als 
vorzúglich bewáhrt die in Abb. 36 dargestellte Stulp- 
dichtung an. Die auf der Drehbank glatt abgestochenen 
Flanschen werden ohne Zwischenmittel fest aufeinander- 
geschraubt; in eine eingedrehte Kerbe ist vorher ein 
Lederstulp eingelegt, der durch einen 2 teiligen Spring- 
ring festgehalten wird. 

Hoppe wendet für Hochdruckröhren aus Gufseisen, 
wenn sie in nachgiebigem Erdreich ruhen sollen, einen 
ebenfalls mit Stulpdichtung ausgerústeten Kugelflansch 
an (D. R. P. 42 126 nebst Zusatzpatent). 


Abb. 31a. 


Abb. 36. 
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Drei Bauarten derselben zeigen Abb. 37a bis 37c. 


a) Einfacher Kugelflansch: Der Dichtungsstulp wird- 


durch einen Haltering aus Bronze in richtige Lage ge- 
stellt. Ablenkungsweite 5°. 

b) Doppelter Kugelflansch von 10° Ablenkungsweite, 
im úbrigen wie a gebaut. 

c) Die neueste Form bedarf keines besonderen 
Halteringes für den Stulp; auch ist ihre Beweglichkeit 
anders erzielt als bei a und b, indem nämlich den beiden 
Verbindungsschrauben am Kopfe ein Kugelgelenk ge- 
geben ist. 

Ueber Kolbendichtungen und Ventilklappen usw. 
aus Leder wird unter „Ill. Kolbendichtungen“ das 
Weitere gesagt werden. 

7. Dichtung durch Gummi: Gummi clasticum, 
Kautschuk oder Federharz genannt, ist der einge- 
trocknete Milchsaft verschiedener grofser Baumarten, 
die nur in den heifsen und dabei feuchten Tropen- 
gegenden gedeihen. Um diesen Saft aus den Bäumen zu 
gewinnen, werden in die Rinde derselben Einschnitte 
gemacht, und es wird die reichlich hervorquellende milch- 
artige Flüssigkeit in Gefälsen aufgefangen. Zum Ver- 
dicken des sehr wasserhaltigen Saftes taucht man Ton- 
gefafse in Schaufel- oder Flaschenform hinein und läfst 
die darauf haftende Saftschicht über einem offenen 
Feuer trocknen. Dies wiederholt man so oft, bis die 
auf dem Gefäfs getrocknete Saftschicht die gewünschte 
Dicke hat, worauf das eingeschlossene Tongefafs zer- 
schlagen oder aufgeweicht und entfernt wird. Als ge- 
ringere Sorte dient das in den Sammelgefäfsen zurück- 
bleibende Gummi, welches direkt zu massiven Blöcken 
eingekocht wird. Gereinigt wird es durch Aufquellen 
von kleinen Stücken in heifsem Wasser, Auflockern 
und Auswaschen zwischen Walzen von ungleicher Un:- 
drehungsgeschwindigkeit und Auswalzen in dünne 
Bänder. Gummi ist in Wasser unlöslich (wohl aber 
in Schwefelkohlenstoff, Aether und Oelen), quillt 
im Wasser stark, wird in der Kälte hart, in der Wärme 
weich und klebrig. Deshalb wird es durch Verbinden 
mit Schwefel vulkanisiert, indem man dem gereinigten 
Gummi Schwefel in feinzerteiltem Zustande durch 
Kneten beimengt. Für technische Zwecke stellt man 
aus diesem vulkanisierten Gummi Ringe, Schnüre, 
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Platten usw. her und zwar erstere durch Pressen des 
Gummi in starken eisernen Formen oder durch Ab- 
schneiden von dicken Schläuchen, während Gummi- 
dichtungsschnur durch Hindurchpressen der Masse durch 
eine runde Oeffnung und die Gummiplatten (zum Ver- 
dichten und für Klappen) mit oder ohne Baumwolleinlage 
durch Pressen oder Walzen angefertigt werden. Diese 
so geformten Stücke werden durch Dampf in langen 
eisernen Zylindern so erhitzt, dafs der Schwefel darin 
schmilzt und sich mit dem Gummi teilweise chemisch 
verbindet. Einen in seinen Eigenschaften dem Gummi 
wenig ähnlichen Stoff erhält man, wenn man dem ge- 
reinigten Gummi sehr viel Schwefel, bis über die 
Hälfte seines Gewichts, zusetzt und die Erhitzung 
längere Zeit andauern lälst. Diese so erhaltene horn- 
artige Masse heifst Hartgummi. | 

Mit gewöhnlichem Gummi dichtet man im Wasser- 
raum der Kessel liegende Mannlöcher (Abb. 38), 
Flansche, Luftleitungskuppelungen, früher auch Dom- 
hauben und Luken. 
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Wolf in Buckau benutzt Gummiringe der bekannten 
Spezialqualitat zum Dichten der Verbindungsflächen 
zwischen Kessel und Rohrsysten bei seinen auszieh- 
baren Röhrenkesseln und Lokomotiven, deren Dampf- 
spannung 10 Atm. Ueberdruck nicht übersteigt (Abb. 39). 


Abb. 39. 


vorderer 
Gumimring 


Diese Gummiringe werden auf beiden Seiten mit Graphit 
bestrichen, für den vorderen Teil durchlocht, für den 
hinteren Teil ungelocht über die Stiftschrauben gelegt, 
und darauf die Muttern nach und nach angezogen. An 
den ersten Betriebstagen ist nach geschehenem An- 
heizen des Kessels dieses Anziehen der Schrauben zu 
wiederholen, bis die Dichtung eine derartige ist, dafs 
nicht mehr das geringste Wasser hindurchdringt. Auch 
die Flanschen seiner Kessel dichtet Wolf mit Platten- 
gummi. Nach den gemachten Erfahrungen vermag in- 
des der Verfasser sich nicht für diese Dichtungsart bei 
Dampfkesseln auszusprechen, weil Gummi sich in der 
Hitze dehnt, beim Erkalten schwindet und fortwährend 
zu Undichtheiten Veranlassung gibt; auch mufs bei zer- 
fressenen, rauhen und windschiefen Stellen die Dichtungs- 
fläche entweder mit dickeren Gummiplatten belegt oder 
aber mit einem Gemisch von Mennigekitt mit feinge- 
hacktem Afbest oder Hanf sorgfältig verkittet werden, 
was dem Herausblasen Vorschub leistet. Da Gummi 
von allen Dichtungsmaterialien wohl am langsamsten 
verhärtet, so lassen sich die gedichteten Flächen am 
längsten nachziehn. Wird dies nicht versäumt, so kann 
mit Gummi eine wenig zeitraubende Dichtung her- 
gestellt werden; indes sollte Gummi nur bei Wasser 
und Druckluft, nicht für Dampf in Anwendung kommen. 
Jetzt nimmt man für Woltsche Röhrenkessel namentlich 
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bei einem höheren Betriebsdruck als 10 Atm., als 
Dichtungsmaterial Ringe aus sogenannter Hochdruck- 
platte, ahnlich dem Klingerit, oder auch eine Afbest- 
Bleidrahtdichtung, die weiter unten náher beschrieben 
sind. Ferner liefern die Gummiringe eine in der 


ganzen Welt für Wasserstandsgläser gebräuchliche 
Dichtung, die in Abb. 40 
Abb. 40. veranschaulicht ist. 


Eine aufserordentlich 
zweckmäfsige Abänderung 


-y hat dieselbe durch die 
Lo Firma Wilhelm Strube in 
KY Magdeburg - Buckau er- 
fahren, die das selbst- 
dichtende Wasserstands- 


glas nach Abb. 4la bis 41c 
unter Hervorhebung fol- 
gender Vorzüge in den 
Handel gebracht hat: 

l. wesentliche Erhöhung 
der Betriebssicherheit, da 
ein Verstopfen unmöglich; 

2. Selbstdichtung durch 
den Dampfdruck und Lage- 
rung der Gläser nur in Gummi, daher: 


a) gröfste Sicherheit gegen Zerspringen, 
b) bedeutende Ersparnis im Verbrauch, 
c) leichtes und schnelles Einsetzen; 


3. Anwendbar für vorhandene Wasserstandsapparate 
ohne die geringste Umänderung. 


Das Strubesche Wasserstandsglas, neuerdings 
„Trick“ genannt, hat an seinem unteren Ende einen 
trichterformigen Flansch, der eine Aufwärtsbewegung 
des Glases über den Gummiring hinaus nicht zuläfst 
und so jede Verstopfung vollkommen ausschliefst, also 
den scheinbaren Wasserstand und dadurch entstehende 
Dampfkessel-Explosionen verhindert. Es wirkt dadurch 
selbstdichtend, dafs die starre Einpressung in beengende 
Stopfbüchsen und dergl. fortfällt und eine freibewegliche 
Lagerung nur im elastischen Packmittel, welches der 
Kesseldruck dicht prefst, erfolgt, was bei schiefstehenden 
Hahnköpfen, Erschütterungen und Ausdehnung durch 
Temperaturschwankungen von weittragendster Bedeutung 
ist. Jegliche innere Spannung und Biegungsbeanspruchung 
ist dadurch behoben und höchster Sicherheitskoeffizient 
gegen Zerspringen gewährleistet. Neben gesteigerter 
Betriebssicherheit erreicht das Strubesche Glas „Trick“ 
so eine vielfache Haltbarkeit gegen mit Stopfbüchsen 
gedichtete Gläser, wodurch bedeutende Ersparnisse, 
wie der Patentinhaber richtig hervorhebt, im Verbrauch 
zu verzeichnen sind. Das Einsetzen von „Trick“ er- 
folgt mühelos und schnell und erfordert nur einen 
Bruchteil der Zeit als sonst; das Glas ist aus dem als 
vorzüglichste Glasqualität bekannten Verbund-Robaxglas 
gefertigt. An die Stelle der Stopfbüchsen treten die 
Metall-Zwischenringe, die einer Abnutzung nicht unter- 
liegen (vgl. Abb. 41b). 

Beiläufig sei noch die Anweisung zum Einsetzen 
der patentierten selbstdichtenden Wasserstandsgläser 
mitgeteilt: 

Vor dem Einsetzen eines neuen Glases ist zunächst 
das Gewinde der Glasmuttern’ sowie das der Hahnköpfe 
zu reinigen, damit die Muttern mit der Hand leicht bis 
auf den Grund geschraubt werden können, alsdann 
istder Gummischutzring vom Flanschdes Glases 
zu entfernen. Hierauf schiebe man der Reihe nach 
wie Abb. 4lc zeigt: 

l. den unteren Gummiring bis scharf 


auf den Flansch, a den 
2. den unteren Zwischenring, Hahnkopf 
3. die untere Glasmutter, E 
4. die obere Glasmutter, | für den 
5. den oberen Zwischenring und oberen 
6. den oberen Gummiring | Hahnkopf 
über das neue Glas und führe letzteres von unten in 


den oberen Hahnkopf soweit hinein, bis das untere 
Glasende in den unteren Hahnkopf hineingelassen 
werden kann. Jetzt stofse man nicht etwa den unteren 
Gummiring in den unteren Hahnkopf, wie dies bei den 


gewöhnlichen Glasröhren geschieht, sondern man 
schraube mittels der Glasmutter den unteren 
Gummiring in die Oeffnung des Hahnkopfes 
hinein. Die Mutter ist soweit nach unten zu schrauben, 
bis der Zwischenring fest auf dem Hahnkopf liegt, 
damit der Gummiring nicht wieder heraus kann. Als- 
dann schraube man die obere Glasmutter und Zwischen- 
ring in gleicher Weise fest gegen den oberen Hahnkopf, 
womit der Apparat zum Betriebe fertig ist. 


Abb. 4la. 


Abb. 41b. 


Glas „Trick“ fertig eingesetzt. 


Beim Oeffnen der Hahnküken 
versucht der Druck die Gummi- 
ringe herauszudrücken, was natür- 
lich die fest aufgeschraubten Muttern 
und Zwischenringe verhüten und 
hierdurch wird die Selbstdichtung 
hervorgerufen. 

Bei dieser Gelegenheit sei auch 
der Wasserstandszeiger mit Selbst- 
schlufs gedacht, die von Roever 
und Neubert in Braunschweig 
stammen und in verschiedenen 
Stellungen durch Abb. 42a—e dar- 
gestellt werden. 

Handhabung: Legt man in 
die Ueberwurfmutter des Ablafshahnes zwischen das 
untere Gewindeende und das Ablafsrohr ein Metall- 
scheibchen mit einer Oeffnung von etwa 3 mm, so 
schliefsen sich die Kanäle’ nicht beim Oeffnen des 
Ablafshahnes, in diesem Falle ist die Handhabung 
des Apparates annähernd gleich der eines gewöhn- 
lichen ohne Selbstschlufs. Die Entfernung der Kugeln 
von den Oeffnungen bewirkt man durch Drehung des 
unteren Kükens um 90° nach oben und Zurückdrehung 
nach unten, bis der Griff den Anschlag am Gehäuse 
berührt. 


Glas , Trick“ fertig 
zum Einsetzen. 
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Abb. 42b. 


Abb. 42a. 


Normalstellung des 
Apparates. 


Die Kanäle schliefsen sich 
selbsttatig beim Bruch des 
Glases und beim Oeffnen des 
Ablafshahnes durch die 
Kugeln. 


Ansicht des Apparates 
bei geschlossenen 
Kanälen. 


Der Unterschied in der Handhabung des obigen 
Apparates gegenüber den Wasserstandszeigern ohne 
Selbstschlufs besteht nur darin, dafs man beim Aus- 
blasen eines Kanals erst den betreffenden Handgriff um 


| 


| 


Abb. 42c. 


Ansicht des Apparates, 
bei welcher er zu 
einem gewöhnlichen, 
ohne Selbstschlufs um- 
gewandelt ist; die 
Kugeln sind daher 
aufser Tätigkeit. 


Abb. 42d. 


Ansicht des Apparates 
beim Ausblasen des 
oberen Kanals mit 
Dampf; der untere 

Kanal ist geschlossen. 


Ansicht des Apparates 
beim Ausblasen des 
unteren Kanals mit 
Wasser; der obere 

Kanal ist geschlossen. 


90° nach oben dreht, dann den Ablafshahn öffnet und, 
wenn der Kanal genügend ausgeblasen ist, den Ablafs- 
hahn schliefst und dann den Kúkengriff in die untere 
Lage zuriickdreht. (Fortsetzung folgt.) 


Etat fiir die Verwaltung der Reichseisenbahnen auf das 
Rechnungsjahr 1909 


In dem dem Reichstage yorliegenden Etat der 
Reichseisenbahnen-Verwaltung für 1909 sind ver- 
schiedene Neuerungen eingeführt, die sich an die 
bestehenden Einrichtungen der preufsisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltungen anlehnen. 

Bei Einrichtung der Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen in Elsafs-Lothringen im Jahre 1871 hatte die 
Organisation der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung 
als Vorbild gedient. Die infolgedessen anfänglich vor- 
handene Uebereinstimmung zwischen beiden Ver- 
waltungen ging aber im Laufe der Jahre zum Teil 
wieder dadurch verloren, dafs die preufsische Staats- 
eisenbahnverwaltung, der Entwicklung des Verkehrs 
folgend, ihre Organisation mehrfach änderte. Nachdem 
diese Aenderungen, die mit der durchgreifenden Retorm 
des Jahres 1895 einen gewissen Abschlufs gefunden 
haben, nunmehr eine Reihe von Jahren hindurch erprobt 
worden sind und sich dabei durchaus bewährt haben, 
erscheint es der damit verknüpften mannigfachen Vor- 
teile wegen erwünscht, sie auch auf die Reichseisen- 
bahnen zu übertragen, soweit dem 
ringischen Sonderverhältnisse nicht entgegenstehen. 
Dies bedingt die nachstehenden Aenderungen in den 
Verwaltungseinrichtungen der Reichseisenbahnen, deren 
Durchführung am 1. Oktober 1909 erfolgen soll. 

l. Die bei der Generaldirektion eingerichteten 
4 technischen Bureaus, nämlich das betriebstechnische, 
bautechnische, maschinentechnische und Materialien- 
Bureau, ferner die 7 Betriebsdirektionen sowie endlich 
die Telegrapheninspektion werden aufgehoben. Da- 
durch wird es möglich, 11 Eisenbahnbetriebsdirektoren, 
den Vorstand der Telegrapheninspektion, 3 Stell- 
vertreter der Vorsteher der technischen Bureaus, den 
Leiter der Konstruktionsabteilung des maschinen- 
technischen Bureaus sowie 3 Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektoren und Eisenbahnbauinspektoren in 
Abgang zu stellen. 

2. Die Obliegenheiten der nach Ziffer I aufzu- 
hebenden Dienst- und Bureauabteilungen werden teils 
der Generaldirektion, teils den Betriebs-, Maschinen- 
und Werkstätteninspektionen übertragen werden. Bei 
der Generaldirektion erfordert die infolgedessen ein- 
tretende erhebliche Mehrbelastung mit Dienstgeschäften 
die Vermehrung der Abteilungen von 3 auf 5 sowie 
die Erhöhung der Zahl der Mitglieder von 19 auf 26 
(darunter 5 mit der Leitung der Abteilungen zu be- 
trauende Oberráte). Eine weitere Stelle ist vorzuschen 


| 


die elsafs-loth- ` 


für 1 Mitglied, das mit der Wahrnehmung der Ver- 
tretung der Reichseisenbahnverwaltung in Luxemburg 
an Stelle des wegfallenden Eisenbahnbetriebsdirektors 
dortselbst betraut werden soll. Bei den technischen 
Inspektionen mufs anlafslich der Erweiterung ihrer 
Zuständigkeit zu einer Neuabgrenzung der Bezirke 
geschritten werden. Hierbei läfst sich ermöglichen, 
1 Betriebsinspektion aufzuheben, während die Zahl der 
Werkstätteninspektionen im Hinblick auf den im Laufe 
der Jahre aufserordentlich gesteigerten Werkstätten- 
betrieb von 3 auf 5 zu erhöhen ist. Infolgedessen 
kommt hier im Unterschied I Inspektionsvorstands- 
stelle in Zugang. 

3. Als Vertreter der Reichseisenbahnverwaltung 
in Luxemburg soll zunächst ein administratives Mitglied 
der Generaldirektion bestellt werden, das gleichzeitig 
die Geschäfte des Vorstandes der Verkehrsinspektion 
dortselbst wahrzunehmen hat. Hierdurch wird die 
Stelle eines Vorstandes der Verkehrsinspektionen frei, 
die indes nicht in Abgang gestellt werden kann, weil 
es aus Verkehrsrücksichten erforderlich erscheint, die 
jetzt nur mit einem Betriebskontrolleur besetzte Verkehrs- 
inspektion Strafsburg 2 nach Diedenhofen zu verlegen, 
woselbst sie bei der Bedeutung des lothringischen 
Industriegebiets von einem Verkchrsinspektor geleitet 
werden mufs. 

4. Die nach Durchführung der geplanten Aende- 
rungen einerseits an die technischen Dezernenten der 
Generaldirektion, andererseits an die Vorstände der 
Betriebs-, Maschinen- und Werkstätteninspektionen 
herantretenden gesteigerten Dienstaufgaben lassen es 
geboten erscheinen, diesen Beamten, wie in Preufsen, 
gut befähigte und mit besonderen Befugnissen aus- 
gestattete mittlere technische Beamte zur Unterstützung 
beizugeben, und zwar den ersteren technische 
Kontrolleure, den letzteren bau- und maschinen- 
technische Betriebsingenieure. Ferner ist in Aussicht 
genommen, die in Preufsen schon seit mehreren Jahren 
mit gutem Erfolge verwendeten Oberbahnmeister nun- 
mehr auch bei der Reichseisenbahnverwaltung ein- 
zuführen. Endlich soll — wiederum in Ueberein- 
stimmung mit Preufsen — denjenigen technischen 
Eisenbahnsekretären, die  ausschliefslich mit der 
Rechnungsrevision betraut sind, die Dienstbezeichnung 
„technische Rechnungsrevisoren“ beigelegt werden, 
während die bei der Klasse der technischen Eisenbahn- 
sekretäre bisher aufgeführte Dienstbezeichnung „Werk- 
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stättenvorsteher“ wegfallen kann. Der Zugang an 
Stellen auf Grund der dargelegten Erwägungen beträgt: 


17 technische Eisenbahnsekretäre sowie 7 Oberbahn- 


meister. Doch fallen dafür bei dem nichtetatsmäfsigen 


mittleren technischen Personal sowie bei den Bahn- 


meistern 1. KI.. ebensoviele Beamte weg, so dafs cine 
eigentliche Personalvermehrung nicht eintritt. 
Hiernach ergibt sich folgende 


I. Uebersicht der etatsmälsigen Beamtenstellen. 


No. | - Mark 


l.| 1 Präsident der Generaldirektion mit 
13500 M Gehalt. Der Präsident er- 
hält Dienstwohnung unter Gehalts- 
abzug von ISOM. . 

2. [21 Mitglieder der Generaldirektion ein- 
schliefslich 5 Oberräte, davon 8 ein- 
schliefslich 2 Oberráte vom 1. Oktober 
1909 ab, mit 4730M bis 7730 M Ge- 
halt nebst 770 M Zuschufs; ferner für 
den ständigen Vertreter des Präsi- 
denten 600 M und für die 5 Ober- 
rate je 1200 M Funktionszulage . 

3. |11 Eisenbahn-Betriebsdirektoren mit 4630 
Mark bis 7030 M Gehalt nebst 570 M 
Zuschufs, am 1. Oktober 1909 me 
fallend . 

* 4.142 Vorstände der Betriebs-, Maschinen-, 
Werkstätten-, Verkehr sinspektionen 
und der Telegrapheninspektion, Stell- 
vertreter der Vorsteher des betriebs- 
technischen, des bautechnischen und 
des maschinentechnischen Bureaus 
sowie Leiter der Konstruktionsabtei- 
lung des letzteren Bureaus, davon 4 
am 1. Oktober 1909 wegfallend, mit 
4130 M bis 6830 M Gehalt nebst 370 M 
Zuschufs . . A BGs at ee. ZOE TO 

5.|14 Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek- 
toren und Etsenbahn-Bauinspektoren, 
davon 3 am 1. Oktober 1909 weg- 
fallend, mit 4130 M bis 6230 M Gehalt 
nebst 370 M Zuschufs . . 

6.| 7 Oberbahnmeister, vom 1. Oktober 1909 
ab, mit 2730 M bis 4530 M Gehalt nebst 
210 M Zuschufs . . . ae eo 

1.183 technische Eisenbahnsekretäre ein- | 
schliefslich bau- und maschinentech- 
nische Eisenbahn-Betriebsingenieure, 
technische Kontrolleure, technische 
Rechnungsrevisoren und Chemiker, 
davon 17 vom 1. Oktober 1909 ab, 
mit 2430 M bis 4530 M Gehalt nebst 
210 M Zuschufs . .1 270 000 


Der als Zuschufs bezeichnete Teil der Besoldungen 
bleibt bei Ermittlung der Pensionen von der Anrechnung 


13 500 


173 980 


38 170 


62 900 


ausgeschlossen. 
Aus Nebenámtern beziehen höhere technische 
Beamte: 


l als technisches Mitglied der Linienkommandantur Z 
jährlich 900 M. 

I für Beaufsichtigung des Kaiserpalastes zu Strafsburg 
in technischer Hinsicht jährlich 500 M. 


II. Betriebslänge. 


Die durchschnittliche Betriebslänge des gesamten 
Bahnnetzes einschliefslich der gepachteten Strecken und 
nach Abzug der an die Preufsisch-Hessische Staats-Eisen- 
bahnverwaltung verpachteten Strecke Saargemúnd— 
Grenze ist im Etat für das Rechnungsjahr 1908 ange- 
nommen zu. . . 2069,77 km 

Hinzu kommt die schmalspurige Ver- 
bindungsstrecke zwischen BahnhofEnsis- 


Seite 2065,7: km 


Y Der Gesamtbetrag ist in der Position für Oberbahnhofs- 
vorsteher usw. _ 330280 M mit enthalten. 
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Uebertrag 2065,77 km 
heim und der Schmalspurbahn Ensis- 
heim— Mülhausen mit . . 0,44 km 
Ab gehen infolge genauer Bestim- 
mung der Längen einerseits der 
neuen Strecke Metz --\Vigy— 
Anzelingen anderseits des Zu- 
gangs aus Anlats des Umbaues 


der Bahnanlagen bei Metz . . Ons ,„ 
Verbleibt Zugang . 0,0 „ 

Die dur ee für 1909 
wird mithin . . 2066,08 km 


oder rund 2066 km, d. i. ebensoviel wie für 1908 betragen, 
während sie die entsprechende Lánge im Rechnungs- 
jahr 1907 (2016 km) um 50 km =: 2,48 pCt. übersteigt. 
Hiervon entfallen 78 km auf Schmalspurbahnen und 
rund 196 km auf die Strecken der Wilhelm-Luxemburg- 
Eisenbahngesellschaft. Die gleichfalls dieser Gesellschaft 
gehörige Bahnstrecke von Ulflingen nach der deutschen 
Grenze in der Richtung auf St. Vith (7 km) wird von 
der Reichs-Eisenbahnverwaltung auf Rechnung der 
Pachterin, der Preufsisch-Hessischen Staats-Eisenbahn- 
verwaltung, unterhalten und betrieben. 


III. Einnahmen und Ausgaben. 


Mehr, weniger 
gegen 1908 


M 


Betrag für 
1909 


M 


| 
| 
| 
| 


Fortdauernde Ausgaben der Be- 
triebsverwal ung . TE 
Fortdauernde Ausgaben der 

Zentralverw altung 


98 646 240 -+ 3626 960 


127 760 :-— 960 
Summe | 98 774 000 + 3 626 000 
Einmalige Ausgaben der Be- 


tricbsverwaltung . .| 3015070 _ 3817800 
Summe der Ausgaben des Deo, 
. 1101 789070 — 191 800 


ordentlichen Etats . 
| 
. 1123 291 000 ;— 2 241 000 


Summe der Einnahmen des 
ordentlichen Etats . 
21 501 930 |— 2.049 200 


Mithin bleibt Ueberschuís . 


IV. Besondere Erläuterungen der Betriebsausgaben. 


Vit. 18. Unterhaltung und Ergänzung der Aus- 
stattungsgegenstände, sowie Beschaffung der 
Betriebsmaterialien. 


l. Dienstkleidung und sonstige Aus- 


stattungsstücke 1028500 M 

2. Drucksachen, Schreib- und Zeichen- 
materialien . 120000 „ 
3. Kohlen, Koks und Brikets 10713400 „ 
4. Sonstige Betriebsmaterialien . 2084000 , 

9. Bezug von Wasser, Gas und Elek- 
trizitat von fremden Werken 862000 , 
Summe 15407900 M 


oder gegen den Etat 1908 mehr 1645900 M. 


Die unter 3 und 4 vorgesehenen Kosten sind auf 
Grund der Ergebnisse des Jahres 1907 veranschlagt 
und hierbei die Leistungen der Lokomotiven und Wagen 
auf 40961000 Lokomotivkilometer und 1225056000 
Wagenachskilometer festgesetzt worden. Der Bedarf 
an Kohlen usw. zur Lokomotivfeuerung ist zu 16,50 t 
fir 1000 Lokomotivkilometer berechnet. Der Durch- 
schnittspreis für 1 Tonne Kohlen, der in 1907 14,65 M 
betrug, ist fir 1909 auf durchschnittlich 14,59 M zu ver- 
anschlagen. 


Tit. 19. Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der baulichen Anlagen. 


l. Löhne der Bahnunterhaltungsarbeiter 4780700 M 
2. Bau- und Bettungsmaterialien . 620000 ,, 
3. Sonstige Ausgaben einschl. Kosten 

kleinerer Ergänzungen 2416000 „ 
4. Schienen 1286200 „ 
5. Nleineisenzeug 1172700 , 
6. Weichen 376900 ,, 


Seite 10652500 M 
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Uebertrag 10652500 M 
1. Schwellen . ee 2047100 „ 
8. Kosten erheblicher Ergänzungen 1217000 „ 


Summe 13916600 M 
oder gegen den Etat 1908 weniger 682900 M. 


Zum Gleisumbau sind vorgesehen: 72,5 km Haupt- 
gleise mit 45 kg auf das Meter schweren Stahlschienen 
und Holzschwellen, für das km = 11000 M und 30 km 
Hauptgleise mit 41 kg auf das Meter schweren Stahl- 
schienen und Holzschwellen für das km = 10000 M. 

Von den unter 3. vorgesehenen Ausgaben ent- 
fallen 1500000 M auf gewöhnliche Unterhaltung und 
916000 M auf aufsergewöhnliche Unterhaltung und 
kleinere Ergänzungen. 


Tit. 20. Unterhaltung, Erneuerung und Er- 
gänzung der Betriebsmittel und der 
maschinellen Anlagen. 


l. Löhne der Werkstättenarbeiter . 6 147000 M 
2. Beschaffung der Werkstattsmateriahen 3679000 , 
3. Sonstige Ausgaben 1257000 „ 


Seite 11083000 M 


Uebertrag 11083000 M 
4. Beschaffung ganzer Fahrzeuge 
31 Lokomotiven 2041 000 „ 
37 Personenwagen. . . . . . 1374000 , 
357 Gepäck- und Güterwagen . . 1.149000 „ 
Summe . `. 15647000 M 

Etat 1908 mehr 573600 M. 


oder gegen den 


V. Einmalige Ausgaben des aufserordentlichen Etats. 


Zur Herstellung von mehrgleisigen Bahnstrecken 
und Nebenbahnen, Erweiterung von Bahnhofsanlagen 
und Vermehrung der Betriebsmittel sind 20 799 500 M 
ausgeworfen. Das sind gegen den vorjährigen Etat 
mehr 1 063000 M. Es sollen 18 Lokomotiven, 3 Trieb- 
wagen, 15 D-Zug-Personenwagen und 1689 Gepäck- und 
Güterwagen beschafft werden, wofür 7000000 M ver- 
anschlagt sind. 

Die Ausgaben werden aus der Anleihe gedeckt. 

Als Einnahmen im aufserordentlichen Etat er- 
scheinen 519500 M Tilgungsraten, welche unter den 
einmaligen Ausgaben des ordentlichen Etats vorgesehen 
sind. 


Verschiedenes 


Berichtigung. In der auf Seite I dieses Bandes veröffent- 
lichten „Beuth-Aufgabe“ mufs es im zweiten Absatz auf 
Zeile 7 heifsen: „Der Kalk soll durch eine elektrische Bahn, 
an die auch das Kraftwerk angeschlossen ist, usw.“ 

Die neuen Akkumulatordoppelwagen der preufsischen 
Staatsbahnverwaltung haben bei Versuchsfahrten ergeben, 
dafs die Fahrgeschwindigkeit der Züge unbedenklich bis auf 
60 km in der Stunde gesteigert werden kann; gleichwohl 
soll im allgemeinen der Wert von 50 km per Stunde nicht 
überschritten werden. Nur auf solchen Strecken, wo hierbei 
die Fahrzeit bei tunlichster Abkürzung der Aufenthalte und 
voller Ausnutzung der Beschleunigung länger ausfallen würde 
als bei den überall anhaltenden Personenzügen, soll von der 
erhöhten Fahrgeschwindigkeit Gebrauch gemacht werden. 

(Berl. Actionair.) 

Kalkstickstoff. In einem Vortrag, gehalten am 23. April 
1907 ım polytechnischen Verein zu München, hat Herr 
Dr. phil. Nikodem Caro die Stickstofffrage in Deutschland 
behandelt. In diesem Vortrage hat Herr Caro auch besonders 
das Verfahren zur Herstellung von Kalkstickstoff ein- 
gehend und zwar unter Schilderung der chemischen Vor- 
gänge sowie mit Bezug auf ausgeführte Anlagen besprochen. 
Dieses von Herrn Professor Dr. Frank-Charlottenburg und 
Dr. Nikodem Caro erfundene und von Siemens & Halske 
bezw. deren Tochtergesellschaft, der Cyanidgesellschaft für 
den Grofsbetrieb gemeinsam mit den Erfindern durch- 
gearbeitete Verfahren beruht darauf, dafs beim Ueberleiten 
von Stickstoff über Carbide bei hoher Temperatur derselbe 
chemisch gebunden wird. Als Ausgangsmaterial dient 
Calciumcarbid, das Rohmaterial der Acetylenindustrie, 
welches durch Zusammenschmelzen von Kalk und Kohle in 
der Flamme des elektrischen Bogens gewonnen wird. Leitet 
man über das zerkleinerte Carbid bei hohen Temperaturen 
von Sauerstoff befreite Luft, so wird der Stickstoff vom 
Carbid aufgenommen. Es entsteht eine Verbindung, das 
Calciumcyanamid, technisch „Kalkstickstoff“ genannt, welches 
20 bis 24 pCt. Stickstoff enthält und sich nicht nur als 
wirksames Düngemittel erwiesen hat, sondern sich auch 
als Rohprodukt zur Darstellung einer grofsen Reihe wichtiger 
chemischer Erzeugnisse bewährte. Seine wichtigste Eigen- 
schaft als gut wirkendes Düngemittel hat der 
Kalkstickstoff nunmehr in jahrelanger Praxis und bei Ver- 
suchen, die in gröfstem Mafsstabe in den meisten Kultur- 
ländern ausgeführt wurden, bewiesen. 

Ein Sonderabdruck dieses Vortrages ist in 2. Auflage 
im Verlage von Leonhard Simion Nacht. zu Berlin erschienen. 

ge 


A RI a ee a AEE ENE 
Bekanntmachung. 


Die Regierungsbaumeister, die im Jahre 1903 die zweite 
Hauptprüfung bestanden haben, sowie die Regierungsbau- 
führer, die in dieser Zeit die häusliche Probearbeit eingereicht, 
nachher die zweite Hauptprúfung jedoch nicht bestanden 
haben, oder in die Prüfung nicht eingetreten sind, werden 
aufgefordert, die. Rückgabe ihrer für die Prüfung eingereichten 
Zeichnungen nebst Mappen und Erläuterungsberichten usw. 
zu beantragen. Die Probearbeiten, deren Rückgabe bis zum 
l. April 1909 nicht beantragt ist, werden zur Vernichtung 
veräufsert werden. 

In dem schriftlich an uns zu richtenden Antrage sind 
auch die Vornamen und bei denen, die die zweite Haupt- 
prüfung bestanden haben, das Datum des Prüfungszeugnisses 
anzugeben. Die Rückgabe wird entweder an den Verfasser 
der Probearbeit oder an dessen Bevollmächtigten gegen 
Empfangsbestätigung erfolgen; auch kann die kostenpflichtige 
Rücksendung durch die Post beantragt werden. 

Berlin, den 1. Dezember 1908. 


Königliches Technisches Ober-Prüfungsamt. 


Schroeder. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Marine-Ilafenbaumeister der Reg.-Bau- 
meister Georg Linde. 

Kommandiert: zur Baubeautsichtigung bei der 
Germaniawerft der Marinebaurat Gerlach bei der Kaiserl. 
Werft in Kiel. 

Zugeteilt: der Marinebaurat Bonhage unter Versetzung 
von Kiel nach Danzig der Kaiserl. Werft daselbst und der 
Marine-Maschinenbaumeister Otto Neumann unter Versetzung 
von Danzig nach Kiel der Kaiserl. Werft daselbst. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Reichs- 
dienste mit Pension erteilt: dem Marinebaurat des 
Schift baufaches Boeckholt. 


Militarbauverwaltung Preufsen. 
Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. 
Range der Räte vierter Klasse dem Militärbauinspektor 
Kuhse, techn. Ililfsarbeiter bei der Intendantur des VI. 
Armeekorps. 


— 


~ 
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Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Oberregierungsrat der Vortragende 
Rat im Minist. der óffentl. Arbeiten Geh. Regierungsrat 
v. Rohr; 

zu Reg.- und Bauraten die Landbauinspektoren Baurate 
Vohl in Berlin und Behrendt in Marienwerder; 

zu Eisenbahnbauinspektoren die Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Dietrich Hintze in Lauban und Friedrich 
Wegener in Berlin, zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
der Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Friedrich Eiff- 
laender in Stettin, zu Wasserbauinspektoren die Reg.-Bau- 
meister Hirsch in Oderhof (im Geschäftsbereich der Oder- 
strombauverwaltung), Wulkow in Emden, Michels in Breslau 
(bei der Oderstrombauverwaltung) und Welz in Berlin (bei 
der Wasserbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten); 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Wilhelm 
Laverrenz aus Berlin, Edmund Steinhauf aus Blesen, Kreis 
Schwerin a. d. W. (Maschinenbaufach), Friedrich Förster 
aus Calbe a. d. S., Wilhelm Funke aus Düsseldorf, Bernhard 
Schröder aus Beweringen, Kreis Saatzig, Ludwig Röbe aus 
Bremen (Eisenbahnbaufach), Martin Lehmann aus Weifsen- 
fels a. d. S., Arthur Kruse aus Hannover, Christoph Grofs- 
johann aus Halle i. W., Heinrich Bührmann aus Sögeln, 
Kreis Bersenbrück, Karl Engellandt aus Kappeln, Kreis 
Schleswig (Wasser- und Strafsenbaufach), Wilhelm Charisius 
aus Bartelsdorf O.-Pr., Georg Thiel aus Krone a. d. Brahe, 
Otto Milatz aus Haverlah, Kreis Goslar, Heinrich Knauer 
aus Fresenhagen, Kreis Tondern, Ernst Nommensen aus 


Friedrichstadt, Kreis Schleswig, Lambert Cordes aus Hannover > 


und Friedrich Eckler aus Berlin (Hochbaufach). 
Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem etat- 
mäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Berlin, der- 
zeitigen Rektor Richard Borrmann, dem etatmäfsigen 
Professor an der Techn. Hochschule in Danzig Baurat Ewald 
Genzmer, dem etatmäfsigen Professor an der Techn. Hoch- 
schule in Hannover Wilhelm Schleyer, dem Eisenbahndirektor 
August Meyer, bisher Vorstand der Maschineninspektion | 
in Magdeburg beim Uebertritt in den Ruhestand, den Reg.- 
und Bauräten Thielen in Koblenz, Endell in Berlin, Mylius 


in Liegnitz, Maas in Breslau, May in Bromberg, Stosch in 


Stade, Frey in Berlin, gegenwärtig zur Beschäftigung im 
Minist. für Landwirtschaft, Domänen und Forsten beurlaubt, 
und dem Landesbauinspektor Baurat Wilhelm Strafsberger 
in Schweidnitz; 

der Charakter als Geh. Regierungsrat dem Abteilungs- 
vorsteher und Unterdirektor in dem Kgl. Materialprüfungs- 
amte in Gr.-Lichterfelde-W. Professor Max Rudeloff; 

der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range der 
Räte vierter Klasse den Wasserbauinspektoren Stoltenburg 
in Danzig, Born in Potsdam, Fabian in St.-Johann und 
Lefenau in Plön, den Kreisbauinspektoren Lottermoser in 
Köslin, Gersdorff in Sensburg, May in Neustadt O.-Schl., 
Wilhelm Schmidt in Naumburg a. d. S., Kuhlmay in Schubin 
und Tappe in Pillkallen, den Landbauinspektoren Karl Lange 
in Bromberg und Goldbach in Oppeln, dem Meliorationsbau- 
inspektor Rotzoll in Posen sowie den Bauinspektoren Ernst 
Fischer bei der Ansiedelungskommission in Posen und Beck 
bei der Bergwerksdirektion in Recklinghausen; 

der Charakter als Baurat dem Provinzialbaumeister 
Johannes Wegner in Konitz, dem Stadtbaurat Hermann Bluth 
in Bochum und dem Mitinhaber der Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsgesellschaft Vering und Waechter Reg.-Baumeister a.D. 
Karl Waechter in Charlottenburg; 

dem Reg.- und Baurat Bund die Stelle eines Mitgliedes 
der Eisenbahndirektion in Magdeburg, den Eisenbahnbau- 
inspektoren Fischer, bisher Hilfsarbeiter bei den Eisenbahnabt. 
des Minist. der öffentl. Arbeiten, die Stelle des Vorstandes 
der neu errichteten Maschineninspektion 5 in Berlin und 
Ruthemeyer die Stelle des Vorstandes der Maschineninspektion 
in Sagan sowie dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Froese die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 1 
in Schneidemühl. 
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Beigelegt: das Prádikat Professor dem Dozenten an 
der Techn. Hochschule in Aachen Ilüttenwerksdirektor Oskar 
Simmersbach. 

Zur Bescháftigung im Staatseisenbahndienste 
einberufen: der Grofsh. hessische Reg.-Baumeister Köhler 
bei der Eisenbahndirektion in Essen a. d. R. sowie die Reg.- 
Baumeister Rostoski bei der Eisenbahndirektion in Köln, 
Buddenberg bei der Eisenbahndirektion in Breslau, Lipkow 
und Rosenthal bei der Eisenbahndirektion in Hannover 
(Eisenbahnbaufach). 

Ueberwiesen: die Reg.- und Bauráte Vohl der 
Ministerial-Baukommission in Berlin und Behrendt der Re- 
gierung in Marienwerder. 

Zur dienstlichen Verwendung zugetcilt: die Reg.- 
Baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Georg Seidel 
der Generalkommission in Königsberg, Günther dem Melio- 
rationsbauamt I in Königsberg i. Pr., Adolf Gerhardi der 
Generalkommission in Münster und Wilhelm Mithoff dem 
Meliorationsbauamt in Danzig. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister des Hochbaufaches Osterwold der Regierung in Merse- 
burg und Huber dem Polizeiprásidium in Berlin, die Reg.- 
Baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Goede der 
Weichselstrombauverwaltung in Danzig und von Miaskowski 
der Regierung in Stade. 

Versetzt: der Reg.- und Baurat v. Busse von Marien- 
werder nach Erfurt; 

der Maschinenbauinspektor Burkowitz von Berlin nach 


= Pillau, der Eisenbahnbauinspektor Schulzendorf, bisher in 


Aachen, zur Maschineninspektion 1 nach Schneidemúhl, die 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Günther Sievert, 
bisher in Jastrow, als Vorstand (auftrw.) der Betriebs- 
inspektion nach Harburg, Mickel, bisher in Königsberg i. Pr., 
nach Osterode i. Ostpr. als Vorstand der daselbst neu er- 
richteten Bauabt. und Offenberg, bisher in Bromberg, nach 
Schildberg als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt., 
die Wasserbauinspektoren Baurat Bruno Schulz von Fürsten- 
walde a. d. Spree nach Berlin zur Ministerial-Baukommission, 
Bormann von Rathenow nach Fürstenwalde a. d. Spree (im 
Geschäftsbereich der Verwaltung der Märkischen Wasser- 
strafsen), Theuerkauf, bisher benrlaubt, zum Bauamt I in 
Spandau (im Geschäftsbereich des Hauptbauamtes Potsdam), 
Klehmet von Spandau nach Berlin zur Beschäftigung in der 
Wasserbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten und Hans- 
mann von Herne i. W. nach Rathenow (im Geschäftsbereich 
der Verwaltung der Märkischen Wasserstrafser) sowie der 
Landbauinspektor Fritsch von Erfurt an die Regierung in 
Marienwerder; 

die Reg.-Baumeister Student, bisher in Breslau, zum 
Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitze in Aachen 
(Maschinenbaufach), Arntzen von Vietz nach Wreschen, 
Freise, bisher in Magdeburg, zur Eisenbahndirektion in 
Kattowitz, Rumpf von Fritzlar nach Kreuzburg O.-Schl., 
Karl Schmidt von Geisenheim nach Heydekrug, Erdmenger 
von Köslin nach Stolp i. P., Wojahn von Kiel nach Elms- 
horn, Schnass von Berlin nach Cleve und Baumann von 
Stendal nach Schubin (Hochbaufach) sowie Bandmann von 
Duisburg-Ruhrort nach Herne (Wasser- und Strafsenbaufach) ; 

die Reg.-Baumeister Freund in Lötzen zu dem Melio- 
rationsbauamt II in Düsseldorf und Liczewski von diesem 
Bauamt nach Berlin, letzterer zur Beschaftigung bei den 
wasserbautechn. Referenten im Minist. fiir Landwirtschaft, 
Dománen und Forsten. . 

In den Ruhestand getreten: der Ministerialdirektor 
im Minist. der öffentl. Arbeiten Wirkl. Geh. Rat Kirchhoff, 
der Geh. Baurat Rudolf Richard, bisher Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Magdeburg, die Reg.- und Bauräte Geh. 
Bauräte Friedrich Schulze in Berlin und Walter Hellwig in 
Erfurt, der Landbauinspektor Baurat Rohr in Wiesbaden 
und der Wasserbauinspektor Baurat Wix in Berlin. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Arthur Schalkau 
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in Schóneberg bei Berlin, Theodor Albers in Charlottenburg, 
Otto Cordsmeier in Lengróden bei Eisenach (Maschinen- 
baufach), Rudolf Kolwes in Insterburg (Wasser- und Strafsen- 
baufach) und Karl Krahn in Bremen (Hochbaufach). 


Bayern. 


Ernannt: die nachstehend aufgefiihrten Beamten der 
Pfälzischen Eisenbahnen vom 1. Januar 1909 an in etats- 
mäfsiger Eigenschaft und zwar: der stellvertretende Direktor 
der Pfälzischen Eisenbahnen Alexander Gayer zum Prä- 
sidenten der Eisenbahndirektion in Ludwigshafen a Rh., der 
Direktionsrat Wilhelm Staby zum Oberregierungsrat bei der 
Eisenbahndirektion in Ludwigshafen a. Rh., der Ober- 
maschineningenieur Wilhelm Leschmann zum Regierungs- 
rat und Vorstand der Maschineninspektion in Ludwigs- 
hafen a. Rh., die Oberingenieure Otto Serini in Zweibrücken 
und Wilhelm Schleicher in Neustadt a.d.H. zu Direktions- 
räten bei der Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh. mit 
dem Dienstsitze in Zweibrücken und Neustadt a.d. H. unter 
Verleihung des Titels und Ranges eines Regierungsrates, 
die Bezirksingenieure Karl Kalbfus zum Dircktionsrat bei 
der Eisenbahndirektion in Ludwigshafen a. Rh., Oswald 
Göhring zum Direktionsrat und Vorstand der Bauinspektion l 
in Kaiserslautern, Heinrich Levy in Landau i.d.Pf. zum 
Direktionsrat bei der Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh. 
mit dem Dienstsitze in Landau ¡.d.Pf., Otto Seitz zum 
Oberbauinspektor bei der Eisenbahndirektion in Ludwigs- 
hafen a. Rh., Benno Martin zum Direktionsrat und Vorstand 


der Bauinspektion I in Kaiserslautern, Hugo Scheiblögger in : 


Kaiserslautern zum Direktionsrat und Vorstand der Bau- 
inspektion Ludwigshafen a. Rh. und Jakob Brunner zum 
Oberbauinspektor bei der Eisenbahndirektion in Ludwigs- 
hafen a. Rh., der Ingenieur Jakob Chormann in Kaisers- 
lautern zum Oberbauinspektor bei der Neubauinspektion 
Neustadt a. d. H. mit dem Dienstsitze in Kaiserslautern, der 
Bezirksingenieur Jakob Lind in Homburg zum Direktionsrat 
und Vorstand der Bauinspektion Neustadt a.d.H., die 
Ingenieure Heinrich Griefs in Landau i.d. Pf. und Friedrich 
Höchstetter in Homburg zu Oberbauinspektoren bei den 
Eisenbahndirektionen in Ludwigshafen a. Rh. und Regens- 
burg, der Maschineningenieur Heinrich Rödiger in Kaisers- 
lautern zum Obermaschineninspektor bei der Eisenbahn- 
direktion Ludwigshafen a. Rh. mit dem Dienstsitze in 
Kaiserslautern, der Obermaschineningenieur Albert Giesler 
zum Direktionsrat und Vorstand der Werkstätteninspektion 
in Ludwigshafen a. Rh., die Ingenieure Friedrich Glück in 
Kaiserslautern und Wilhelm Emrich in Zweibrücken zu 
Direktionsassessoren bei den Eisenbahndirektionen Würz- 
burg und Nürnberg, der Bezirksingenieur Gustav Weidmann 
zum Bauinspektor bei der Eisenbahndirektion in Ludwigs- 
hafen a.Rh., der Ingenieur Otto Feil in Neustadt a.d.H. 
zum Direktionsassessor bei der Eisenbahndirektion Augsburg, 
der Ingenieur Leo Libertius in Kaiserslautern zum Bau- 
inspektor bei der Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh., 
der Maschineningenieur Wilhelm Völcker zum Eisenbahn- 
assessor bei der Eisenbahndirektion in Ludwigshafen a. Rh. 


Befördert: zu Oberregierungsraten der mit dem Titel 
und Range eines Oberregierungsrates bekleidete Vorstand 
des Telegraphenkonstruktionsamtes der Posten und Tele- 
graphen in München Oberpostrat Emil Bieringer, der Ober- 
postrat im Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten Peter 
Schneider in diesem - Staatsminist., der Vorstand des 
Maschinenkonstruktionsamtes der Staatseisenbahnen in 
München Regierungsrat Heinrich Ashton und die Regierungs- 
räte im Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten Friedrich 
Rünnewolff bei der Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh. 
und Dr. Ernst Heubach bei diesem Staatsministerium. 


Versetzt: in ihrer bisherigen Diensteigenschaft der 
Regierungsrat Viktor Fries in Neustadt a. d. H. an die 
Eisenbahndirektion in Ludwigshafen a. Rh., die Direktions- 
assessoren Karl Neumann in Nürnberg an die Betriebs- und 
Bauinspektion Homburg als deren Vorstand, Ernst Zeis im 


Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten an die Betriebs- 
und Bauinspektion Zweibrücken als deren Vorstand, Anton 
Vorndran in München an die Betriebs- und Bauinspektion 
Landau als deren Vorstand, Adolf Schnabl in Ludwigs- 
hafen a. Rh. an die Bahnstation Nördlingen als deren Vor- 
stand, Alexander Kober in Würzburg an die Bahnstation 
München Hbt., Heinrich Nather in Würzburg an die Neu- 
bauinspektion Miltenberg, Dr. Heinrich Uebelacker in 
München an die Maschineninspektion Kaiserslautern als deren 
Vorstand, Rudolf Keller bei der Eisenbahndirektion Regens- 
burg an die Betriebswerkstätte daselbst als deren Vorstand, 
Max Häfner in Ludwigshafen a. Rh. an die Werkstätten- 
inspektion Kaiserslautern als deren Vorstand, Albert Goll- 
witzer in Regensburg an die Schwellenfabrik Kirchseeon als 
deren Vorstand und Ernst Bühler in Hof an die Eisenbahn- 
direktion Ludwigshafen a. Rh. sowie die Eisenbahnassessoren 
Johann Kohl in Neustadt a.d. H. an die Bauinspektion 
Aschaftenburg und Leo Schlosser in Würzburg an die 
Betriebswerkstätte Hof als deren Vorstand. 


Baden. 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Adolf Stoll in Ueber- 
lingen zur Wasser- und Strafsenbauinspektion Freiburg und 
Christian Schnitzspahn bei der Bahnbauinspektion Eberbach 
nach Walldürn; letzterer ist mit der Leitung des daselbst 
errichteten Baubureaus für den Bahnbau Walldürn-Hardheim 
betraut vorden. 

Hessen. 
Beauftragt: mit der Wahrnehmung der Stellen von 


_ Kulturingenieuren bei den Kulturinspektionen Darmstadt und 


Giefsen die Grofsh. Reg.-Baumeister Häusel und Bach in 
Darmstadt. 

Uebertragen: bis auf weiteres die Stelle eines Kultur- 
ingenieurs bei der Kulturinpektion Friedberg dem Grofsh. 
Kulturingenieur Hauck in Friedberg. 

Bestätigt: die durch die Stadtverordnetenversammlung 
erfolgte Wiederwahl des Baurats Friedrich Jaeger zum be- 
soldeten Beigeordneten der Haupt- und Residenzstadt Darm- 
stadt, und zwar auf Lebenszeit, ferner die Bestellung des 
Reg.- und Baurats a. D. Jordan zum ordentl. Mitgliede des 
Vorstandes der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft. 


Elsafs-Lothringen. 
Verliehen: der Charakter als Kaiserl. Baurat mit dem 
Range der Räte vierter Klasse dem Wasserbauinspektor 
Jaehnike in Strafsburg i. Els. 


Hamburg. 
Ernannt: zu Bauräten der Eisenbahnbauinspektor Georg 
Philipp Hugo Voß und der Wasserbauinspektor Eberhard 
Bensberg. 


Gestorben: Ober- und Geh. Baurat Bathmann bei der 
Eisenbahndirektion in Stettin, Reg.- und Baurat Eugen Leh- 
mann in Düsseldorf, Baurat Eduard Fritze, früher Kreis- 
bauinspektor in Magdeburg, Professor Dr. Georg Wilhelm 
Schaefer, früher Lehrer der Nationalökonomie an der Techn. 
Hochschule in Hannover, Geh. Baurat Havestadt in Berlin, 
Reg.-Baumeister Reichelt in Guben, der Grofsh. hessische Bau- 
rat Philipp Wissmann, früher Vorstand der Kulturinspektion 
Giefsen und Baurat Paul Günther in Apolda. 


Werkstätteningenieur 


mit abgeschlossener Hochschulbildung in Eisen- und 
Holzbearbeitung zb. Eisenbahnwerkstätten durchaus 


erfahren für große Wiener Werkstätte gesucht. 
Bewerber mit elektrotechn. Kenntnissen bevorzugt. 
Angebote mit Lebenslauf und Gehaltsansprüchen . 


unter „Fabrik 7729“ an Rudolf Mosse Wien I. 
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Ueber Dichtungen, Packungen und Wärmeschutzeinrichtungen 


ım Maschinenwesen 


von Regierungs- und Baurat Tanneberger in Göttingen 
(Mit 198 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 36) 


Bei der Druckluftanlage in Offenbach ist die Ver- 
bindung und Abdichtung der einzelnen Rohrstücke in 
der bei der Pariser Druck- 

Abb. 43. 

durch über die glatten 


a TA Rohrenden geschobene 
7 U Muffen mit Kautschuk- 
ringen erfolgt. Diese 


Ausführungen (Abb. 43a 
bis 43d) haben sich be- 
währt, da Verluste durch 
Undichtheiten nach den 
angestellten Versuchen 
sehr gering waren. 

Abb. 44 stellt die Petit’sche Röhrenverbindung dar. 
Ein in die kurze Muffe gelegter Kautschukring wird 
stark zusammengeprefst; zwei Klauen mit schmiede- 
eisernen Stiften halten das Rohrschlofs zusammen. Sie 
ist unter anderen bei der grofsen Wasserleitung im 
Lager von Chälons angewandt, stellt sich namentlich 
bei Wasserröhren sehr billig und gestattet eine grofse 
Schnelligkeit im Legen langer Rohrstränge; auch bietet 


Abb. 44. 


sie eine gewisse Beweglichkeit dar, welche in unregel- 
mäfsigem Boden von ganz besonderem Werte ist. 
Dichtungen zwischen gufseisernen und bleiernen 
Röhren stellt man entweder ohne besonderes Dichtungs- 
mittel her oder legt einen Kautschukring zwischen 
beide Dichtungsflächen, wie die Abb. 45 und 46 erkennen 
lassen. | 


Abb. 46. 
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Hartgummi findet bei Hochdruck-Wasserleitungen, 
hydraulischen Aufzúgen, Kränen, Nietmaschinen, zu 
Flanschen- wie zur Muffendichtung Verwendung. Bei- 
spiele dieser Dichtung zeigen Abb. 47 und 48, von 
denen Abb. 47 eine Muffe mit Rechts- und Linksgewinde, 
Abb. 48 die Flanschendichtung einer 100 Atm. Wasser- 
druck enthaltenden Leitung zur hydraulischen Niet- 
maschine mittels eines Hartgummiringes darstellt. 

8. Dichtung durch Afbest: Afbest, ein Ver- 
witterungsprodukt, ist ein aus langen, weichen, sich 
fettig anfühlenden, haarartigen Fasern bestehendes 
Mineral von gewöhnlich weifser oder auch grünlicher 
Farbe, welches gegen Säuren und ätzende Flüssigkeiten 
unempfindlich ist, auch der Rotglühhitze widersteht. Er 
findet sich besonders in Italien, Korsika, der Schweiz, 
Tirol, Ungarn, Rufsland, Schweden, Neufundland, Süd- 
amerika und Südafrika. Jetzt deckt den Bedarf zu 


luftleitung bewährten Art ` 


90 pCt. die kanadische Provinz Quebec, während früher 
das einzige Land, das Afbest lieferte, Italien war. Unter 
Zusatz von etwa 5 pCt. Papiermasse fertigt man aus ° 
dem zerkleinerten Afbest eine Pappe, welche Dichtungs- 
material für Dampfrohre, überhaupt für alle solche 
Verbindungen liefert, die nicht fortwährend der Nässe 
ausgesetzt sind. 


Abb. 47. 
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Diese Afbestpappe wird in Dicken von 0,55 bis zu 
10 mm und gewöhnlich in einer Bogengrölse von I qm 
hergestellt; auch werden zugeschnittene Ringe, Scheiben, 
Schnüre, Rahmen usw. geliefert. 

Bei den Flanschdichtungen mit Afbest (Abb. 49a 
bis 49c) werden die Afbestscheiben entweder so ge- 
schnitten, dafs sie über die Schrauben gesteckt werden 
können oder als Ringe innerhalb der Flanschschrauben 
dichten. In der Regel werden die Scheiben in Firnis 
oder auch in lauwarmem Wasser getränkt; grofse 
Scheiben (wie zu den ausziehbaren Röhrenkesseln und 
zur Zusammensetzung von stehenden Feuerbuchskesseln) 
werden aufserdem zur späteren besseren Lösung von 
den Eisenflächen mit Graphit bestrichen. Afbest hat 


die gute Eigenschaft, dafs er unverbrennlich ist, beim 
Erkalten der Kessel nicht schwindet, also das lästige 
Nachziehen der Schrauben unnötig macht. Indes findet, 
namentlich bei den Stöfsen ausgesetzten Maschinenteilen, 
bald ein Abbröckeln statt; auch mufs Afbest bei jedem 
Auseinandernehmen der Flächen abgemeifselt und 
erneuert werden und fliegt bei hohem Dampfdruck 
heraus, weil die Afbestfaser sehr hygrofkopisch ist und 
wenig festen Zusammenhang besitzt. Den letzteren 
Uebelstand hat man in neuerer Zeit durch Einführung 
eigenartiger Dichtungen von hellbrauner Farbe und 
marmoriertem Aussehen, die unter den Namen Klingerit, 
Cobrit, Götzerit, Sodonit, Universal-Dichtungsplatte, 
Güntherit und „Dichtungsplatten nach Art Klingerit“ 
angepriesen werden, zu vermeiden gesucht und in der 
Tat vermieden. | 

Die Herstellung derselben, insbesondere der 
Dichtungsplatten nach Art Klingerit, die bei gleicher 
Güte den Vorzug der Billigkeit haben — die 7 Platten 
verhalten sich im Preise wie 7:5,25:5:4:4:3,5:3 —-, 
geschieht auf folgende Weise: In einem Rührwerk löst 
man Gummi mit Benzin auf und mischt damit eine 
feinste kanadische Afbestfaser und einige andere 
Dampf, Säuren usw. widerstehende Chemikalien. Die 
Afbestfaser wird also hier mit Kautschuk überzogen. 
Dann wird die Masse auf erhitzte Walzwerke und 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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endlich unter Druck zur Verfilzung gebracht. Infolge 
der Hitze der Walzwerke verdunstet das Benzin. Durch 
Zusammenkleben verschiedener dúnner Platten durch 
feine Paralösung erzielt man Platten verschiedener 
Stärken. Die fertigen Platten kommen dann zum Schlufs 
unter hydraulische Pressen, um das Ganze noch zu 
einem homogeneren Gemenge zu machen. Platten nach 
Art Klingerit widerstehen den höchsten Dampfspannungen 
und der Hitze bis zu etwa 500 Grad. Sie vereinigen 
in sich die Vorzüge des Afbestes mit denen des Kaut- 
schuks. Ferner dichten diese Platten absolut sicher 
„ohne Rücksicht auf Temperatur und Druck“ bei Rohr- 
leitungen für Dampf, Wasser und Luft, trockene Hitze, 
Säuren, Oele, Ammoniak oder alkalische Flüssigkeiten, 
heifse Zuckerlösungen, Gase usw. bei Flanschen, Zylinder- 
deckeln, Schieberkästen usw. Das Material prefst sich 
nicht über den Dichtungsrand hinaus, der Querschnitt 
verändert sich nicht und ein Herausblasen aus den 
Fanschen oder Anbrennen an die Dichtungsflächen ist 
ganz ausgeschlossen. 

Auch fertige Ringe für Mannlochdeckel, Zylinders und 
Schieberkastendeckel usw. werden von den Fabrikanten 
dieser Dichtung (Otto Schmidt in Saarbrücken für 
Klingerit, Paul Lechler in Stuttgart für Cobrit, Wilhelm 
Meyerholz in Hannover für Universal-Dichtungsplatten 
und Helmers & Renck in Harburg für Dichtungsplatten 
nach Art Klingerit) geliefert. Verfasser hat Ringe von 
letztgenannter Firma in folgenden Abmessungen: 


100 Stück 40 <55 mm 2 mm stark 
100 „ 36x6l , 
100 , 45x60 „ 
100 „ 460x608 „ 
100 , 32x68 „ 
100 , 92x80 „ 
100 ,„ 41x8l „ 
100 „ 60x80 , 


zus. 8,15 kg a 5,25 M für 45,94 M 


bezogen und sehr gute Erfahrungen sowohl bei héchstem 
Dampfdruck und überhitztem Dampf, wie für Oel, Säuren, 
Ammoniak, Alkalien sowohl hinsichtlich ihrer grofsen 
Dichtungsfähigkeit wie in Bezug auf Haltbarkeit gemacht, 
zumal die fertigen Ringe viel Arbeit sparen, kein 
Material verloren geht und die Ränder glatter und fester 
sind, als bei mit Meifseln, usw. aus den vollen Platten 
gehauenen Ringen. 

In Göttingen angestellte vergleichende Versuche 
zwischen Klingerit, Cobrit, Universaldichiungsplatten 
und Dichtung nach Art Klingerit der Firma Helmers & 
Renck in Harburg a. Elbe haben ergeben, dafs hinsichtlich 
Haltbarkeit und Güte wesentliche Unterschiede nicht zu 
verzeichnen sind. Es mufs allerdings darauf geachtet 
werden, dafs die mit dem Dichtungsmaterial gedichtete 
Fläche, wie dieses ja bei jeder Dichtung der Fall ist, 
im warmen Zustande noch einmal gut nachgezogen wird. 
Die so ausgeführte Dichtung gibt dann zu weiteren 
Störungen keinerlei Veranlassung mehr. Bei den Ver- 
suchen wurden beispielsweise die oberen Dampfzylinder- 
deckel an den Luftpumpen der Lokomotiven Cassel 295, 
223, 201 und 213 sowie der Flansch des Anfahrventils 
(von Borries) mit 1!’ mm Dichtungsmaterial von Helmers 
& Renck gedichtet; als Gegendichtung hierzu der obere 
und untere Dampfzylinderdeckel der Luftpumpe an der 
Lokomotive Cassel 1761, die oberen Luftpumpendampf- 
zylinderdeckel der Lokomotiven Cassel 206, 210, 1951 
und der Flansch des Anfahrventils (von Borries) der 
Lokomotive Cassel 204 mit dem Dichtungsmatcrial 
Wohlenberg (Universaldichtungsplatten). Die Beob- 
achtung der Dichtung an der Luftpumpe der Loko- 
motive 1761 mufste wegen Schadhaftwerdens der 
Pumpe nach etwa drei Wochen aufgegeben werden, da 
die Pumpe ausgewechselt werden mufste. Beim Aus- 
cinandernehmen der Pumpe waren die beiden gedichteten 
Flächen noch gut, wurden aber durch das Auseinander- 
nehmen unbrauchbar. Die Flächen waren glatt und 
nicht zerfressen, wie dieses bei anderem Dichtungs- 
material (Afbest) der Fall ist. Die übrigen ausge- 
führten Dichtungen blieben bis zur Abgabe der Loko- 
motiven zur Hauptwerkstátte in ihrem guten Zustande, 
mufsten hier aber wieder erneuert werden, da die 
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Fur Zylinder, Dom, Mannloch. 


Dichtung beim Auseinandernehmen in der Regel be- 
schädigt wird. 

Das Urteil geht schliefslich dahin, dals die in Rede 
stehenden Versuchspackungen gleichwertig sind und 
daher die Helmersche Packung wegen des geringeren 
Preises vorzuziehen ist. 

Aufser dieser Verbesserung hat man sich in der 
Praxis mit Sicherungen für Afbestverpackung beholfen, 
die das Herausdrücken des Afbestes verhindern sollten, 
wenn Wasser auf die Afbestdichtung störend einwirkte. 

Die Schwabachschen Sicherungen (vgl. Abb. 50 
bis 52) werden auf folgende Art hergestellt: Es werden 
Ringe aus verzinntem Schwarzblech angefertigt, das 
l mm dick sein mufs und 10 bis 15 mm breit sein sollte. 
Die Breite richtet sich nach der Breite der Fläche, die 
abzudichten ist. Die Ringe werden gewellt, so dafs je 
eine Erhöhung auf den beiden Flächen sich befindet. 


Abb. 50. 
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Für Schieber, Regulator- 
kasten usw. (Sicherung 
über die Bolzen gelegt.) 


Der innere Rand darf nicht 
abgereift werden. In diese 
Ringe werden zwei Afbest- 
ringe von je 1mm Dicke so 
eingepafst, dafs. sic dem 
inneren Rande der Ringe 
ziemlich nahe kommen. Die 
Ringe werden zwischen die 
Bolzen oder Schrauben der ab- TENN 
zudichtenden Flächen gelcgt. OT schlechte Stellen tt: 
Ist nicht genügend Fläche vor- REST: 
handen, dafs Ring und Af- 
best in der nötigen Breite ein- 
gelegt werden können, dann  Regulatorkasten einer 
müssen die Ringe über die Lokomotive älterer Bauart 
Bolzen gelegt werden, jedoch mit schlechten Stellen. 
so, dafs innerhalb der Bolzen (Sicherung innerhalb der 
noch 4 mm von je einem Ring Bolzen.) 

auf die zu dichtende Fläche 

zu liegen kommt. Bei gröfseren Dichtungsflächen, wo 
Afbeststreifen verwendet werden, muls darauf gesehen 
werden, dafs der Streifen so nahe wie möglich an 
den inneren Rand des Ringes zu liegen kommt. Bei 
Schieberkasten werden Rahmen dazu verwendet, die 
auch | mm dick und gewellt sein müssen, deren Breite 
sich auch nach den zu dichtenden Stellen richtet, eben- 
falls aber nicht unter 10 mm breit sein darf. Damit 
bei senkrechtem Abdichten die Ringe oder Rahmen 
leicht verwendet werden können, müssen sie an den 
Bolzen aufgehängt werden. Zu diesem Zwecke müssen 
die Ringe oder Rahmen dort, wo das Aufhängen statt- 
finden soll, entsprechend verbreitert werden, damit ein 
oder zwei Löcher eingebohrt werden können. Es 
richtet sich dies nach dem Stande der Bolzen und gilt 
nur für solche Sicherungen, die innerhalb der Bolzen 
cingelegt werden können. Bei länglichen Flanschen, 
die auch runde Sicherungen haben sollten, müssen die 
Sicherungen auch aufgehängt werden, insbesondere da, 
wo die Flanschen zwischen die Verkleidung geschoben 
werden müssen, 

Bei Schieberkasten oder anderen grofsen Dichtungs- 
lichen, die nicht mehr gut sind, mufs mit dem Ringe 
oder Rahmen an diesen Stellen so weit zurückgefahren 
werden, dafs sie immer auf eine gute Stelle zu liegen 
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kommen, wenn die Auflage auch nur 4 mm breit ist. 
Damit die Ringe oder Rahmen an solchen Stellen nicht 
aufreifsen, müssen sie über die Bolzen hinaus ver- 
breitert werden, auch mufs der Afbest immer an die 
Ringe oder Rahmen angepafst und noch um eine weitere 
Beilage von Afbest verstärkt werden. Nachdem die 
Fläche, worauf die Verpackung, der Ring oder Rahmen 
zu liegen kommt, gereinigt, erstere etwas angefeuchtet 
und alles leicht mit Glanolin bestrichen ist, wird die 
Verpackung aufgelegt und der Ring oder Ralımen dar- 
übergelegt. Dabei mufs darauf geachtet werden, 
dafs die Sicherung nicht auf die Verpackung zu liegen 
kommt, sich nicht verrückt; der Deckel oder Flansch 
wird aufgelegt und die Muttern oder Bolzen werden an- 
gezogen. Wird nur eine Afbestverpackung von | mm 
benutzt, dann darf die Sicherung nur !/2 mm stark sein. 
Solange der Afbest trocken bleibt und die Dichtung 
eine gute ist, haben die Sicherungen keinen Wert, sie 
liegen ohne Pressung zwischen den Dichtungsflächen. 
Wird aber der Afbest ganz oder teilweise durchnäfst, 
so versucht der Dampf, besonders wenn er mit Wasser 
vermischt ist, den Afbest herauszudrücken; die inein- 
ander verschlungenen Afbestfasern werden gegen den 
inneren Rand der Sicherungen gedrückt, stauen sich 
auf und werden durch den Dampfdruck wieder in sich 
zusammengeprefst. Das Wasser wird aus dem Afbest, 
der sich zunächst den Sicherungen befindet, heraus- 
gedrückt, der Afbest trocknet durch die Wärme rasch 
ein und die Dichtung ist wieder vollkommen. 

Der auf diese Weise zusammengeprefste Afbest 
wird, weil über Hochkant zusammengeschoben, nie mehr 
von Wasser durchnäfst, er füllt auch die kleinste Un- 
ebenheit an den Dichtungsflächen vollkommen aus. 
Wenn auch die Erhöhungen, die an den Sicherungen 
angebracht sind, beim erstmaligen Verwenden zu- 
sammengedrückt werden, erfüllen sie später, wenn die 
Teile auseinander genommen werden müssen und bei 
Wiederverwendung eine andere Lage erhalten, voll- 
kommen wieder ihren Zweck. Auch verhindern die 
Sicherungen das ungleiche Pressen der Verpackung, 
da die Bolzen oder Muttern nicht einseitig angezogen 
werden können. Der Preis der Sicherungen ist in an- 
betracht dessen, was damit erreicht wird, ein sehr ge- 
ringer. Es sollten deshalb alle Verpackungen an Loko- 
motiven und alle anderen mit Afbest gedichteten Flächen, 
die hohem Dampfdruck ausgesetzt sind, im Interesse 
der Betriebssicherheit und zur Wohlfahrt der dabei Be- 
schäftigten mit diesen Sicherungen versehen werden. 
Auch die Vereinigung von Afbest mit Metall hat zum 
Teil gute Ergebnisse erzielt. In erster Linie ist zu 
nennen: _ 

a) Der Afbest-Blei-Filz von Gebrüder Plöger in 
Hannover, welcher aus reinen Afbestfaden, mit Blei- 
draht durchwebt, hergestellt, dann einer chemischen 
Behandlung unterzogen, mit Gummi zum Zusammen- 
halten durchsetzt und mit einem Graphit-Gummi-Ueber- 
zug versehen ist, um das Ankleben zu verhindern und 
einen wiederholten Gebrauch zu gestatten. Der Um- 
stand, dafs das Blei in Form von Draht -- nicht wie 
beim Afbestgewebe mit Messingeinlage als blofse Ein- 
lage — zwischen das Gewebe gelegt wird, so dafs die 
beiden Materialien Bleidraht und Afbestfaden vollständig 
mit einander verwebt sind, ergibt eine aufserordentlich 
feste Platte und ein Universal-Dichtungsmaterial, das 
auch für Mannloch- und 
Luken-Dichtungen viel- 
fach mit Erfolg ange- 
wendet wird. Die im 
Querschnitt 30 x 12 mm 
starke Dichtung kostet 
pro laufendes Meter 5 M 
und hált gewóhulich von 
einer bis zur anderen 

inneren Kesselunter- 
suchung (also vier Jahre 
bei feststehendenDampf- 
kesseln). 

b) Die Lechlerschen Dichtungsringe, deren Form 
für aufsen offene Ringe Abb. 53 und für vollständig 
geschlossene Ringe Abb. 54 zeigt. Sie bestehen aus 


Abb. 53. 


Abb. 54. 
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einer Afbestschnur mit einem Mantel aus Kupferblech, 
welcher mit seinem geschlossenen Teile gegen die 
Dampfseite gelegt und vor dem Gebrauch in warmes 
Leinöl oder Wasser getaucht wird. Versuche mit dieser 
Dichtungsart bei Schieberkastendeckeln der Lokomotiven 
haben indes ergeben, dafs das schwache Kupferblech 
sehr leicht einreifst und die Dichtung für hohen Druck 
ebensowenig ausreicht wie der Afbest. Da der Lechler- 
sche Dichtungsring aufserdem etwa 4 bis 5 mal teurer ist 
als gewöhnlicher dichtender Kupferdraht (4,5 M gegen 
1M tir Schieberkastendeckel), so ist seine Einführung 
nicht besonders zu empfehlen. 

Die Firma Paul Lechler in Stuttgart fertigt aufser- 
dem Afbestpappringe mit einer Kupferrille, bleibelegte 
Albestpappringe mit einer Kupferrille, galvanische 
Kupfermantelringe mit Afbestpapp-Einlage (auch mit 
aulsen geschlossener Rille), Galvano-Asbest-Dichtungen 
(verkupferter Afbest) und Spezial-Dichtungen für Auto- 
mobil- und Fahrrad-Motoren an, deren Verwendungs- 
zwecke die gleichen sind wie bei den nun folgenden 
Goetzeschen Dichtungen, mit denen sie auch gleich- 
wertig sind. 

Die Goetzeschen Kupferdichtungsringe mit 
Afbestfaden-Einlage, die aus einer sehr weichen 
Kupferrille bestehen und mit Afbestfäden ausgelegt 
sind, veranschaulicht Abb. 55. Besonders starke Ver- 
schraubungen und Flanschen sind bei diesen weichen, 
elastischen Dichtungen nicht erforderlich; sie sollen 
absolut betriebssicher bei höchsten Dampfdruck und 
überhitztem Dampf sein und jahrelang halten. Für 
Säureleitungen nimmt man diese Ringe mit Bleirillen, 
für Laugenleitungen mit vernickelten Kupferrillen. Es 
empfiehlt sich, die Ringe nicht zu klein zu wählen (bei 
unter 100 mm lichtem Rohrdurchmesser etwa 10 mm, 
bei über 100—200 mm lichtem Rohrdurchmesser etwa 
15 mm und bei über 200 mm lichtem Rohrdurchmesser 
etwa 20 mm gröfser als der lichte Rohrdurchmesser). 
Die Randbreite der Dichtungsringe von 400—500 mm 
äulserem Durchmesser beträgt 15 mm und von über 
900 mm äufserem Durchmesser 20 mm. 


Abb. 55. Abb. 56. 
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Abb. 56, Dichtungsring mit innerer Kupfer- 
einfassung, die den Afbestring vor Zerstörung durch 
Dampf, Wasser und Hitze schützen soll; er ist be- 
sonders geeignet für Dampfrohrflanschen, Heizungs- 
anlagen usw. 

Abb. 57, Afbestpapp-Ringe mit beiderseitiger 
Bleiauflage und innerer Kupfereinfassung, sind bei 
glatten und rauhen Dichtungsflächen wiederholt ver- 
wendbar und für Wasser vorzüglich. 

Abb. 58 zeigt Goetzes Afbest-Dichtungsringe mit 
áufserer Kupfereinfassung, die für glatte Flanschen und 
Heizungsanlagen vorzüglich geeignet sind, indem die 
äufsere Kupfereinfassung den Ring vor dem Heraus- 
platzen schützt. 


Abb. 59. Abb. 60. 
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Die nach Abb. 59 ausgefúhrten Triumph-Kupfer- 
dichtungsringe mit Afbestgraphiteinlage von 
rundem Querschnitt sind sehr elastisch und bestehen 
aus einem Kupfermantel mit Afbestgraphiteinlage. Die 
gediegene Verbindung dieser Dichtungsmaterialien ge- 
währleistet gröfste Dichtungsfähigkeit, absolute Betriebs- 
sicherheit bei allerhöchstem Druck, unbegrenzte Halt- 
barkeit bei hochüberhitztem Dampf wie bei Wasser 
und Heifsluft. 


ee ug - 


44 [No. 759] 


Beim Goetzeschen Präzisions-Dichtungsring 
(Abb. 60) schützt die innere Kupfereinfassung das elasti- 
sche weiche Material vcr Zerstörung durch Dampf, 
Wasser und Hitze, während die äufsere Einfassung das 
Herausfliegen des Dichtungsringes unmöglich macht. 
Er gibt die gröfste Dichtungsfähigkeit selbst bei un- 
bearbeiteten Dichtungsflächen, absolute Betriebssicher- 
heit bei allerhöchstem Druck, für gesättigten und über- 
hitzten Dampf, für Wasser, Gas, Luft usw. und ist 
mehrmals verwendbar. ‘ 

Abb. 61a bis 6lc zeigen Kupferdichtungsringe mit 
Afbesteinlage für Automobile und 


Abb. 61a—6l c. 
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Abb. 62 den Goetze-Ventil-Dichtungsring, der sehr 
dauerhaft ist und im Falle einer Erneuerung ohne 
Herausnehmen des Ventils aus der Leitung ersctzt 
werden kann. Er wird aus Kupfer mit Afbesteinlage, 
aus Nickel-Kupfer mit Afbest- 
einlage und aus Rein-Nickel 
mit Afbesteinlage hergestellt. 

c) Der Dauerring (Afbest- 
dichtung mit elastischer Kup- 
fereinlage, D. R.-P. Nr. 63683) 
ist dem Gedanken auf Halt- 
barmachung der Afbestdich- 
tung entsprossen. Erfahrungen 
mit ihm stehen dem Verfasser 
nicht zu Gebote; es ist aber 
anzunehmen, dafs die Ver- 
einigung von Kupfer mit dem 
Afbest keine so innige sein 
wird, wie für eine gute Dichtung erforderlich ist, und wird 
deshalb, sowie wegen des hohen Preises des Dauer- 
ringes seine allgemeine Verwendung kaum zu erwarten 
sein. Dasfelbe gilt für Calmons Dichtungsplatte „Triumph“ 
(Abb. 63), welche zwischen zwei mit Messinggewebe 
nn Afbestplatten eine federnde Gummiplatte 

esitzt. 


Abb. 62. 


Abb. ‘63. 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


(1. Februar 1909] 


(Stahl, Blei, Nickel, Aluminium, Messing, Bronze, Kom- 
position usw.) angefertigt werden, als Dichtungs- 
materialien besonders zu empfehlen, namentlich, wenn 
sie nach des Verfassers Ansicht ohne Zwischenlage 
verwendet werden wie die Abb. 87 erkennen láfst, weil 
bei Verbindung von Metall mit weichen Dichtungs- 
materialien doch stets ein Loslösen der beiden Bestand- 
teile stattfinden wird, was der Dichtung unzuträglich 
ist und baldige Auswechselung erheischt. 

Die Abb. 64 bis 69 zeigen die Verwendungsarten 
von Götzes elastischem Doppel-Kupferdichtungsring 
mit Afbestgraphit-Einlage, -Umlage und -Auflage für 
hohen überhitzten Dampf, mit Gummieinlage für 
wasserhaltigen Dampf und allgemeine Verschraubungen. 

Bei Profil 64 ist der äufsere Durchmesser derart 
zu wählen, dafs der Kupferring möglichst zwischen die 
Schrauben pafst. Es empfiehlt sich, bei Bestellung 
den inneren und äufseren Durchmesser der Dichtflächen 
anzugeben. Dieser Doppel-Kupferdichtungsring mit 


Abb. 64. Abb. 65. 
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Atbestgraphit- oder Gummi- 
Einlage hat bei höchstem 
Druck absolute Betriebssicher- 
heit, gröfste Haltbarkeit, gute 
Elastizität und Zusammenprefsbarkeit und ist namentlich 
auch für weniger gute Dichtflächen zu gebrauchen. 
Die Profile 65 bis 65e finden Verwendung bei 
breiteren Dichtflächen. Die Götze’schen Kupferdichtungs- 
ringe sind bedeutend billiger als alles andere Dichtungs- 


Abb. 65a—65e. 


Preise pro cm äulserer Ring-Durchmesser in den Profilen. 
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Bestimmung der einzelnen Teile: 

1. Afbest-Schutz gegen Hitze und Feuer; 

2. Gummi-Federkraft und Schutz gegen Heraus- 
blasen; 

3. Messinggewebe zur Vermeidung des An- 
klebens und zur Erreichung einer häufigeren 
Verwendung. 


Eine grofse Anzahl von Kupfer- und Metalldichtungs- 
ringen mit und ohne Afbestgraphiteinlage enthält der 
neueste Katalog von Friedrich Götze, Fabrik für 
Kupfer- und Metalldichtungsringe in Burscheid bei 
Cöln a. Rhein. 

Die metallenen Dichtungsringe werden auf sehr 
verschiedene Weise hergestellt; sie werden aus dem 
vollen Material gedreht, geprefst, gewalzt, wie aus zweck- 
entsprechendem Profil-Kupferdraht geschweifst. Ge- 
nannte Firma hebt in treffender Weise die-Ursachen 
des häufigen Undichtwerdens der Flanschenverbindungen, 
Verschraubungen an Dampfkesseln, Dampfmaschinen, 
Dampfrohren, Apparaten usw. hervor und schreibt sie 
teils der fehlerhaften Konstruktion, zu schwachen 
Flanschen und Deckeln, mangelhaften, rauhen, sehr 
unebenen, tief eingerosteten und schief zu einander 
stehenden Dichtflächen zu, anderseits der Verwendung 
von Dichtungsmaterial, welches den hohen Hitzegraden, 
dem Dampf, dem Wasser, dem hohen Druck, den Gasen 
und Säuren nicht dauerndWiderstand zu bieten vermag. 
Da sind die Kupfer- und Metall-Dichtungsringe, die bis 
über 2000 mm Durchmesser aus besten chemisch reinem, 
phosphorfreiem Kupfer und auch jedem andern Metall 
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material, haben sich allenthalben vorzüglich bewährt 


und bieten bei dem höchsten Druck absolute und 
dauernde Dichtheit. Wem es daher darum zu tun ist — 
und das will jeder Fabrikleiter —, lästige Betriebs- 
störungen, die fast stets Folge undichter Flanschen 
usw. sind, ganz zu beseitigen, wer nutzloser Material- 
verschwendung vorbeugen will und reinliche Rohr- 
dichtungen ` liebt, sowie vor- 
kommende Reparaturen schnell 
und sicher ausführen will, der 
führe die elastischen Kupfer- 
dichtungsringe in seinem Be- 
triebe ein. 

Abb. 66 zeigt die Dichtung 
durch Kupferring mit Afbest- 
umlage, welche namentlich für 
Dampfleitungsrohre eine un- 
übertreffliche Sicherheit bietet. 
Sie ist für schmale und breite 
Dichtflächen absolut betriebssicher und dauerhaft und 
bewährt sich für höchsten Druck wie für überhitzten 
Dampf. Uebermäfsiges Anziehen ist bei allen elastischen 
A E nicht nötig. 


Abb. 66. 
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Der Universal-Doppel-Kupferdichtungsring mit Af- 
bestgraphiteinlage (D. R. G. M. No. 173382) nach Abb. 67 
eignet sich für höchste Dampfspannungen, überhitzten 
Dampf und hohe Hitzgrade. Er ist absolut betriebs- 
sicher und dauerhaft und sowohl für Flanschen mit 
schmalen wie mit breiten Dichtflächen zu gebrauchen. 
Er wird als bestes und billigstes Dichtungsmaterial für 
Verschraubungen aller Art empfohlen. 


Abb. 68. 
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In Abb. 68 ist ein Gótze- 
scher Mannlochdichtungsring aus 
profiliertem Kupfer mit Afbest- 
graphiteinlage dargestellt, der für allerhöchsten Druck 
und mehrmals verwendbar ist, absolute Betriebssicher- 
heit gewährt und als billiges Dichtungsmaterial für 
Mannloch- und Schlammlochdeckel gepriesen wird. 

Eine recht gute Verwendung finden Götze’s Kupfer- 
Afbestdichtungsringe für Ueberhitzer System Schmidt, 
wie Abb. 69 erkennen läfst. 
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9. Die Patent-Stahldichtungsringe von 
Flöring, welche für Dampfleitungen aller Art, Mann- 
löcher usw. bestimmt sind, haben sich nicht besonders 
bewährt. Diese Dichtungsringe (Abb. 70), aus ganz 
feinen Drähten und einer unverbrennbaren Masse 
(Graphit!) bestehend, werden zwischen den Flanschen 


durch das Anziehen der Schrauben flach geprefst. Sie 
halten sich auch nach den gemachten Erfahrungen bei 
ganz sauberen Dichtungsflächen ziemlich gut, sind aber 
schon bei nur wenig abgenutzten Flächen nicht mehr 
verwendbar, weil die unverbrennbare Masse sich beim 
Anziehen der Schrauben vom Draht löst und heraus- 
geblasen wird. 
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Alle diese Dichtungen kommen den nun folgenden 
mit rein metallischen Zwischenlagen, welchen sich die 
neuere Technik für Abschlüsse gegen Dampf, Wasser, 
Gas, Luft usw. mit Recht zuwendet, schon nahe, werden 
sie aber weder in technicher noch in wirtschaftlicher 
Beziehung jemals ereichen. 

Von den Dichtungen mit metallischer Zwischen- 
lage möge zuerst behandelt werden: 

10. Dichtung durch Blei: Bleidichtung gebraucht 
man in Gestalt von 
ovalen Ringen für 
Reinigungsluken, in 
ausgedehntem Mafse 
bei Gas- und Wasser- 
leitungs-Muffenrohren, 
bei Kapselmutter-Ver- 

schraubungen, für 

dichtende Unterlags- 
scheiben; in Verbin- 
dung mit Gummi bei 
den Pintsch’schen ela- 
stischen Gasleitungs- 
dichtungen,Flanschetts 
usw. (Abb. 71). 

Die Bleidichtungsringe für Luken werden durch 
Schmelzen von Blei (Blockblei, alten Plomben usw.) in 
Pfannen, Ausschöpfen desselben mit passenden Löffeln 
und Eingiefsen in der gewünschten Gröfse entsprechende 
Formen hergestellt, wie die Abb. 72a bis 72c zeigen. 


Abb. 71. 
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Abb. 72. 


Der Querschnitt dieser Ringe wird verschieden ge- 
wählt und zwar rechteckig (Abb. 73a) und elliptisch 
(Abb. 73b). Von diesen Formen verdient der recht- 
eckige Querschnitt um deswillen den Vorzug, weil er 
schmiegsamer ist, sich aufserordentlich fest an den 
Lukenpilz andrücken und dicht anziehen läfst, während 


Abb. 14. 


Abb. 73. 
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bei elliptischer Form der Ringe [i 
leicht eine Verschiebung des Blei- | 
ringes stattfindet und die sichere 
Anlage gegen die Dichtungsflache 
auf dem Lukenfutter nicht gewähr- 
leistet, auch das Einsetzen der 
Luke erschwert wird (Abb. 74). Bei 
kräftigem Anziehen der Schrauben 
ist wiederholt ein Brechen dieser 
in der Mitte dickeren Dichtungs- RN 
ringe beobachtet worden. 

Die Herstellung der so bewährten Muffenrohr- 
Bleidichtung für Wasserleitungen möge im nach- 
stehenden des näheren beschrieben werden: 

Man steckt (siehe Abb. 75) das Rohr zentrisch in 
die Muffe hinein, stemmt eine mit warmem Talg ge- 
tränkte Hanfflechte (Wichsel oder Teerstrang) in die 
Muffe mittelst eines Strickstemmers (Abb. 76) und fertigt 
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aus Ton eine Art Schwalbennest vor der Muffe mit 
einem Loch nach oben. Dann wird geschmolzenes Blei 
hineingegossen und dieses nach dem Erkalten mit einem 
Rohrstemmer (Abb. 77), dessen Starke sich nach der 
Starke der Bleiein- 

Abb. 75. lage richtet, ver- 

stemmt. Bei Ueber- 
schiebern, welche aus 
Schweifs- und Gufs- 
eisen Verwendung 
finden, kommt die 
gleiche Dichtungsart 
zur Anwendung, wie 
Abb. 78 und 79 er- 


kennen lassen. 
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Abb. 76 Abb. 71. 
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Neuerdings setzt man auch wohl das Blei nach 
Einbringen des Wergs als Unterlage in Form von 
fertigen Halbringen (siehe Abb. 80) in die Muffe ein 
und stemmt es fest. 

Hierher gehört sodann 
die vom Werke Lauchhammer 
gefertigte Verbindung mit 
Schraubenmuffen für gufs- 
eiserne W asserleitungsröhren, 
die in Abb. 81 dargestellt ist. 
Das Schraubengewinde wird 


Abb. 78. 
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Abb. 79. Abb. 80. 
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Abb. 81. 
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gleich angegossen; als Dichtungsmaterial dient Blei in 
einem über das äufsere Gewinde gestreiften Ringe. 


Bei der Rohrmuffe von Normandy (Abb. 82) werden: 


zur Dichtung Blei- oder Gummiringe angewendet; sie 
gestattet eine gewisse Beweglichkeit, ist leicht aufzu- 
stellen und auseinanderzunehmen. 


Abb. 83. 


Abb. 82. 
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Bei den Bleiröhrenverbindungen dient das Blei der 
Röhren selbst als Dichtungsmittel, indem durch Schrauben 
angezogene, vorher lose aufgestreifte Flanschen aus 
Schweifseisen, welche die umgeschlagenen Ränder der 
Röhren gegeneinanderpressen, die Verbindung her- 
stellen (siehe Abb. 83). 

Eine Schraubmuffe für Bleiröhren zeigt Abb. 84; 
die drei Aufsenteile derselben sind aus Gufseisen. 

Die Verbindung eines Bleirohres mit einem Schweifs- 
eisenrohr, welch’ letzterem noch ein kleiner Rotgufs- 
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flansch zur besseren Dichtung angeschraubt ist, zeigt 
Abb. 85, bei welcher gufseiserne Schraubmuffen das 
Bleiende gegen die Rotgufsflache pressen. 

Eine recht gute Ohrflanschenverbindung für Blei- 
róhren (D. R.-P. 11535) zeigt Abb. 86, bei welcher die 
Röhren konisch aufgebórtelt und auf einen messingenen 
Stutzen geschoben sind. 


Abb. 84. Abb. 85. a 
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Il. Dichtung durch Kupfer: Dieses vorzüg- 
lichste aller bekannten Dichtungsmittel für Nafs- und 
Heifsdampf-, für Wasser-, Gas- und Heifswindleitungen, 
für Dampfmaschinen (Dampfzylinder, Schieberkasten), 
Kessel jeder Art, Mannloch- und Schlammlochdeckel, 
Armaturen, Reinigungsluken, 

Flanschenrohre, überhaupt für Abb. 87. 
jede Art der Dichtung, wird 

in kreisrunden Ringen für 7 [E 5 $ 
ech in ovaler Form 

für Mannlochdeckel, in recht- 

eckiger Gestalt für Schieber- e ® y e pad 
kastendeckel usw. aus bestem R 7 = 

0 


3 
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weichen Kupfer ohne Lötstelle 
und Naht (und auch gelötet) 
in allen Abmessungen herge- 
stellt. Die Querschnitte sind 4 d 


sehr verschieden. 


Abb. 88. 
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Der Querschnitt Nr. 1 (Abb. 87) der von der Firma 
Staeding & Meysel Nachfolger in Dresden und Ernst 
Hofinghoff in En a. Ruhr gefertigten Ringe ist ge- 


eignet zur nn Muffengasrohren mit Rechts- 
und linksgewinde, Nr. 2, 3 und 4 sind empfehlenswert 
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für Dichtungen von Dampf- und Gasrohrleitungen, überblattet, die Lötstelle zunächst sauber befeilt und 
Röhrenkesseln, Schraubenköpfen; Nr. 5 dient zur Ab- beide Enden genau aufeinander gepafst. Nun werden 


dichtung von Flächen, in welchen sich aufeinander- ' die Enden durch Bindedraht' aneinander gebunden und 
passende Nuten vorfinden; Nr. 6, 7 und 8 sind das mittelst Borax und Kupferschlaglot über offenem Feuer 
beste für Flanschendichtungen, zur Dichtung von Mann- das Löten vorgenommen, darauf die Lötstellen wieder 
loch, Schlammloch- und Zylinderdeckeln, Domen, sauber befeilt und der Kupferdraht vor Ingebrauchnahme 
Armaturen usw. - zur Beseitigung entstandener Spannungen und behufs 

Aufser den genannten Firmen hat die Firma Fried- Herstellung des nötigen Weichheitsgrades ausgeglüht 
rich Goetze, Maschinen-, Armaturen-, Kupfer- und Metall- | und so verwendet, indem man ihn zur Verhinderung 
dichtungsringe-Fabrik, Metall- und Phosphorbronze- des Verschiebens an einigen Stellen festlötet oder mit 


Giefserei in Burscheid bei Köln a. Rhein, gangbare Ohren versieht (Abb. 91) und dann die Schrauben anzieht. 
Profile für nahtlose Kupferringe hergestellt und in den 
Handel gebracht, die in Abb. 88 zusammengestellt sind. Abb. 91. 
Zur Erhöhung der Dichtungsfähigkeit können — aller- 
dings auf Kosten der Dauerhaftigkeit — die Profile 
l bis 12 (Abb. 88) mit Afbestauflage versehen werden. 
In Abb. 89 hat Goetzes 
Abb. 89. profilierter nahtloser Kupfer- 
dichtungsring Nr. 10 (Nr. 7 
der Abb. 87) fúr Flansche mit 
Feder und Nut Verwendung 
gefunden, während Goetzes 
profilierter elastischer Kupfer- ı 
dichtungsring sehr gut fir 
Flanschenrohre, Heizrohre, 


Heizkörper, Apparate, Dampf- Bei Domhauben mit schwachen Flanschen, die das 
zylinder, Schieberkasten usw. | kräftige Anziehen der Schrauben, wie es für stumpte 
zu verwenden ist. Die Preise Dichtung erforderlich ist, nicht aushalten, wendet man 
sind z. T. angegeben (Abb. 90), werden aber wegen auch gern einen Kupferring als Dichtungsmittel an. 
des zu gewährenden Rabatts bei gröfseren Aufträgen Jeder Flansch hat ringsum eine eingedrehte halbkreis- 
zweckmälsig bei der l'irma Friedrich Goetze in Bur- > förmige Nut, in welche der runde weiche Kupferdraht 
scheid erfragt. | gelegt wird. Beim Anziehen der Schrauben pretst dieser 
a Abb. 92. 


Preise per cm äufserer Ring-Durchmesser in den Profilen: 


Sa 
I HA u Y | Fa N | 
6 
X K C C XCC . 
N f 
S 6 6 7 72 


a 
III 
NS 


ANUNCIAN 


E. a 
N 
5 EP. N E 


a 
ES 
_ CLARA IM Tsp, 
Massive Kupferringe für '¡3” Perkinsrohre per Stück 12 Pt. Diesclben für Heizrohre 
mit rechts und links Gewinde. 


von Fg” 34% 1% 1% 1) 2% 21/7,“ 3% lichte Weite. sich in die Nuten und bewirkt so den 

per Stück 4 6 8 10 12 15 22 26 Pf ` dichten Verschlufs (siehe Abb. 92). 
Als Lukendichtung verwendet man 
Kupferringe sind von allen Dichtungsmitteln am Kupfer auch bei den Normallokomotiven; der ovale, 
dauerhaftesten; sie verbrennen nicht, dichten unfehlbar im Querschnitt rechteckige Ring wird um den Pilz 


selbst bei höchstem Druck, sind selbst fast keiner Ab- gelegt und prefst sich fest gegen das Rotgufsfutter der 
nutzung unterworfen, greifen die Dichtungsflachen nicht Luke. Diese Dichtung hält sich sehr gut und hat 


an, sodafs Nacharbeiten derselben erspart wird, lassen gegen Blei den Vorteil, dafs sie nicht nach 
sich bei notwendig werdender Auswechselung durch ; jedem Lösen erneuert zu werden braucht, Abb. 93. 
einfaches Ausglühen wieder brauchbar machen, backen ` sondern nur einem Ausglühen unter- 
nicht an die Flächen an, verengen und verunreinigen — worfen wird und dann 3 bis 4 mal wieder 
die Leitungen, Kanäle usw. nicht, widerstehen dem ' verwendet werden kann. 
Feuer und starker Hitze, bieten die zuverlässigste Ge- Auch zu Scheiben für Wasserstands- 
währ zur Vermeidung von Betriebsstörungen und sind röhrchen (Abb. 93) und anderen Rohr- 
deshalb besonders preiswert. Aufserdem bleibt der anschlüssen nimmt man gern Kupfer, 
nicht unbedeutende Wert des Altkupfers bestehen. weil wegen seiner gröfseren Härte ein 
Da die ungelöteten kupfernen Dichtungsringe, die Zusetzen der Oeffnungen ausgeschlossen 
nach Mafs bestellt werden müssen, verhältnismäfsig | wird, was bei Blei nicht der Fall ist. 
teuer sind, bedient man sich zur Herstellung guter 12. Dichtung durch Linsen: 
Dichtungen auch vielfach der gelöteten Kupferringe ' Seit zwanzig Jahren hat diese Dichtung 
aus gewöhnlichem Kupferdraht, Kupferblech (glatt oder | als Flansch- und Mannlochdichtung bei 
gerippt), in Rautenform und anderen Querschnitten, die | Dampfkesseln, bei Dampfrohrleitungen, 
in Fabriken und Werkstátten stets vorhanden sind und Armaturstutzen usw. grofse Verbreitung gefunden. Die 
sehr bald zu einem Dichtungsring in nachstehender Linsen werden als halbe und Vollinsen hergestellt, je 
Weise hergerichtet werden können: Der für die Dich- nachdem man eine oder zwei Flachen mit der Linse 


tungsfliche genau passende Kupferdraht wird schräg abzudichten bezweckt. Erstere Art kommt vielfach bei 
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Mannlöchern (vgl. Abb. 94), letztere bei Rohrleitungen 
vor (Abb. 95). 

Das Material der Linsen ist Kupfer, Rotgufs oder 
Messing. Kupfer ist am empfehlenswertesten, dann 
kommt Messing und dann erst Rotguís. Messing über- 
trifft hier Rotgufs, weil es, aus 2 Teilen Kupfer und 


1 Teil Zink bestehend, weicher und nachgiebiger ist 
als Rotgufs. Bei der Herstellung des Messing wird 
zuerst das Kupfer geschmolzen, dann das Zink zugesetzt 
und diese Mischung in Sandformen gegossen. Die rohe 
Linse wird einer Bearbeitung unterzogen und zwar innen 
auf den gewünschten Durchmesser ausgebohrt und 


Abb. 95a. 


äulserlich nach Lehren mit Schrubb- 

und Handstahl (Abb. 95a) von Hand 

kugelförmig abgedreht. Ebenso werden 

die Dichtungsflächen der Flanschen kugelförmig gefräst 
(Abb. 95b) und zwar in der Neuzeit so genau, dafs 
ein Aufschleifen der Linse nicht mehr nötig wird. Ist 
indes ohne Aufschleifen keine ausreichende Dichtung 
erzielt worden, so mufs mit Firnis und Glasschmirgel die 
Linse (unter Zuhilfenahme eines 
Holzstöpsels) aufgeschliffen werden 
(Abb. 9). Oftmals kommt man 
(namentlich bei langen Rohren) 
in die Lage, die Kugelfläche für 
die Linsendichtung von Hand aus- 
zufräsen, was dann in der in 
y Abb. 97 dargestellten Weise ge- 
schieht. 

Wie bei allen Metalldichtungen, 
so findet auch bei der Linsen- 
dichtung ein Herausblasen der 
- Dichtung nie statt, weshalb Be- 


Abb. 96. 


art hervorgerufen, nie eintreten. 


13. Dichtung durch Kompositionsringe: 
Diese Dichtungsringe von Georg Deisenhofer in München, 
welche aus weifser Metallkomposition bestehen, eignen 
sich zum Abdichten für bearbeitete und unbearbeitete 
Flanschen und Flächen überhaupt, sind dauerhaft, sicher, 
haften nicht an den Flanschen, brennen und kleben sich 
nicht fest, werden von Säuren, Basen und Salzen nicht 


triebstörungen, durch die Dichtungs- - 
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angegriften und sind daher fir chemische Fabriken und 
Kuhlanlagen gut verwendbar. Das Material kann stets 
wieder zu Dichtungsringen verarbeitet werden, wird 
also nicht wertlos und deshalb in der Verwendung 
billiger als andere Dichtungsmittel (Abb. 98). 


Abb. 97. 
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Dicse Dichtungsringe sind weicher als geglúhtes 
Kupfer und hárter als Blei, welches sich nach den ge- 
machten Erfahrungen nur in geringem Mafse als Flanschen- 
dichtungsmaterial eignet. Die ringfórmigen, ganz scharf 
ausgeprägten Kanten erfahren schon bei mafsigem An- 
ziehen der Schrauben einen grofsen Druck auf die 
Flächeneinheit und ermöglichen auch bei angegriffenen 
und unbearbeiteten Flanschen eine vollkommene sichere 
Abdichtung, ohne dafs hierbei Schrauben und Flanschen 
stark beansprucht werden. 


Abb. 98. 


i ———— 


Die eingeformten radialen Stege, welche die Zwischen- 
ráume der aus konzentrischen Ringen bestehenden Ver- 
dichtung unterbrechen, verhindern, daís die durch einen 
Ring zufállig austretende Spannung den nachfolgenden 
in seinem ganzen Umfange treffen kann, was fast bei 
allen anderen derartig angeordneten Metalldichtungen 
der Fall ist und als bedeutender Nachteil angesehen 
werden mufs. Der Preis ist ein mäfsiger; 


bel einem aufseren Durchm. von 100 mm | kostet ein Ring 


und „ inneren = ee AOE wee | 0,55 M 
bei „  Aufseren 5 » 310 „ 
und „ inneren A AS y] 2,95 M 


Sie haben wie die ungelöteten Kupferringe den Nach- 
teil, dafs sie bei den verschiedenen vorkommenden 
Abmessungen in grofser Anzahl vorrätig gehalten 
werden müssen und dadurch die Anlagekosten er- 
höhen. 

Erfahrungen hinsichtlich der Haltbarkeit stehen dem 
Verfasser nicht zu Gebote; die Ringe scheinen aber 
den übrigen metallischen Dichtungen würdig an die 
Seite gestellt werden zu können. 


14. Dichtung durch federnde Stahlplatten. 
Diese federnde Stahldichtung hat für Flanschen, Rohre 
und andere Maschinenteile die Firma H. Stier in Zwickau 
in den Handel gebracht und nicht ohne Erfolg. Sie 
sind nach Art der Plattenfedern hergestellt. 


Auch die mehrerwähnte Firma Friedrich Goetze 
in Burscheid liefert wellenförmige Metalldichtungsringe 
ohne und mit Afbesteinlage. 

(Fortsetzung folgt.) 


— n m m — 
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Etat der Eisenbahnverwaltung für das Etatsjahr 1909 


Der dem _ preufsischen Abgeordnetenhause vor- 
gelegte Etat der preufsischen Eisenbahnverwaltung für 
1909 weist gegenüber den bisherigen Etats mehrfache 
zum Teil bedeutende Veränderungen auf. Insbesondere 
sind alle Einnahmen und Ausgaben, die finanziell mit 
der Eisenbahnverwaltung im Zusammenhange stehen, 
aber bisher in den Etats des Finanzministeriums und 
der Staatsschuldenverwaltung nachgewiesen wurden, in 
den Eisenbahnetat aufgenommen worden. 


Bei den Einnahmen handelt es sich um 


l. die Erlöse aus dem Verkaufe von Staatseisenbahn- 
grundstücken, 

2. die Ergänzung des bei den einmaligen und aufser- 
ordentlichen Ausgaben ausgeworfenen Dispositions- 
fonds von 15 Millionen Mark bis zur Höhe von 
30 Millionen gemäfs Art. I des Gesetzes vom 
3. Mai 1903, 

3. die Ausgleichung cines anderweit nicht gedeckten 
rechnungsmalsigen Minderüberschusses der Eisen- 
bahnverwaltung gemäfs Art. | des Gesetzes vom 
3. Mai 1903. 


Bei den Ausgaben kommen in Betracht: 


l. Erziehungsbeihilfen und Gehaltszulagen an Beamte 
in der Provinz Posen und Westpreufsen, 

2. Pensionen an Eisenbahnbeamte sowie Witwen- 
und Waisengelder auf Grund der preufsischen 
und hessischen Gesetze, 

3. Zinsen und Tilgungsbeträge für die derzeitige 
Eisenbahnschuld, 

4. Annuität an die Herzoglich Braunschweigische 
Staatsregierung, 

5. Ergänzung eines Ausgleichsfonds bis zur Höhe 
von 200000000 M gemäfs dem Gesetze vom 
3. Mai 1903. 

Dem Etat ist ferner eine Denkschrift über die 
Bildung eines Deutschen Staatsbahnwagenverbandes 
beigegeben. Es betrifft dies eine Vereinbarung aller 
deutschen Staatsbahnen einschl. der Reichsbahnen und 
der am 1. Januar 1909 in den Besitz des bayerischen 
Staates übergegangenen pfälzischen Bahnen über eine 


gemeinschaftliche Wagenbenutzung, welche am 1. April: 


1909 in Wirksamkeit tritt. Der Zweck des Verbandes 
ist die vollständig freie Benutzung der den Verbands- 
bahnen gehörigen Güterwagen, die von jeder einzelnen 
Verwaltung nach jeder beliebigen Richtung wie eigene 
benutzt werden dürfen. Durch dieses Uebereinkommen, 


das der Etat — abgesehen vom wirtschaftlichen Gewinn — l 


auch vom nationalen Standpunkte freudig begrüfst, wird 
es möglich werden, die Leistung der etwa 500000 
deutschen Verbandswagen auf mehr als 17 000 Millionen 
Achskilometer jährlich zu steigern. 


Bezüglich der bemerkenswertesten Einzelheiten des 


Etats, soweit sie das Interesse unserer Leser bean- 
spruchen, machen wir die nachstehenden Angaben. 


I. Zahl der etatsmälsigen Beamtenstellen. 
Für Mithin 
Beamtenklasse. er 


1909 1908 |weniger 


1.| Präsidenten des Zentralamts u. 
der Direktionen (11000 M Il) 22 22), — 
2.| Mitglieder des Zentralamts und 
der Direktionen (4200 bis 
7200 M Ill) (einschliefslich 
33 Ober- Regierungs- und 
39 Ober-Bauráte mit Je 900 M 


Zulage). . 437 | 431 | + 6 
3.| Vorstände der 

Betriebsinspektionen . .| 275, 277] — 2 

Maschineninspektionen . .| 100 ' 98 | + 2 

Werkstätteninspektionen .| 110 105 | -4-5 

Verkehrsinspektionen. . . 92 93] — 1 


Für Mithin 


¿ Beamtenklasse. eis 
= 1909 1908 |weniger 
Vorstand des Wagenamts in 
Essen a. R., sowie Tele- 
graphe ninspektoren ee bis 
6300 M II) . . . 3 3 — 
4.| Eisenbahn-Bau- und Betriebsin- a 


spektoren u. Bauinspektoren 
einschl. des Direktors der 
Eisenbahnversuchsanstalt in 


Berlin (3600—5700 M IH) 


5.| Oberbahnmeister (2400 bis | 
4200 M IV) . . . . . .| 211 211 — 


6.| a) Technische Eisenbahnsckre- 
tare einschl. Rechnungsrevi- 
soren, bau- und maschinen- 
technische Eisenbahn - Be- 
triebsingenieure, technische 
Betriebskontrolleure u. Ober- 
baukontrolleure . . . . 11508 1478 


b) Werkstättenvorstcher (2100 
bis 4200 M IV). 


4-30 
120 120) — 


Für jede Beamtenklasse ist vorstehend in Klammern 
auch der Gehaltssatz und die Abteilung des Wohngeld- 
tarifs angegeben. 


Erläuterungen. 


Aus Nebenämtern beziehen: 


Mitglieder der Direktionen, Vorstände der Inspek- 
tionen sowie Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren: 


15 für Wahrnehmung der Geschäfte der technischen 
Mitglieder von Linienkommissionen jährlich je 


900 M; 

6 als nichtständige Mitglieder des Kaiserlichen 
Patentamtes nicht pensionsfähige Besoldungen 
von jährlich je 2000 bis 3000 M; 

| für Ueberwachung der maschinellen Anlagen des 


Packhofs in Berlin jährlich 300 M; 


als technischer Beirat der Königlichen Porzellan- 
Manufaktur jährlich 600 M; 


| für Assistentengeschäfte der technischen Hoch- 
schule in Hannover jährlich bis 1500 M; 


3 als Mitglieder des technischen Ober-Prüfungsamts 
in Berlin und dergl. jährlich Gebühren bis gegen 
2000 M; 

1 für die technische Beaufsichtigung der maschinellen 
Anlagen des Observatoriums auf dem Telegraphen- 
berge bei Potsdam jährlich 300 M; 

1 für Oberaufsicht über die postalische Elektrizitäts- 

anlage in Cöln-Gereon jährlich 900 M; 

für Ueberwachung der maschinellen Anlagen des 


staatseigenen Bade- und Brunnenbetriebs in Bad 
Ems jährlich 500 M. 

Weiter wird bemerkt: 

Zu Ifd. No. 2. 6 Mitgliedstellen sind mehr vor- 
gesehen. Es kommen in Zugang: 

4 Stellen, und zwar 2 für administrative und 2 für 
bautechnische Beamte, da es für angezeigt erachtet 
wird, die Verkehrsinspektionen und die Betriebs- 
inspektionen in Hamburg und Bremen mit Rück- 
sicht auf die besonderen Verhältnisse mit Direktions- 
mitgliedern zu besetzen; dabei sollen die beiden 
Betriebsinspektionen in Hamburg zu einer Inspektion 
unter Leitung eines Direktionsmitgliedes vereinigt 
werden; 

2 Stellen für maschinentechnische Dezernate infolge 
Zunahme der Geschäfte. 


hat 


poa 
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Von den insgesamt für Mitglieder vorgeschenen 
Stellen ist eine für das badische Mitglied bei der Eisen- 
bahndirektion in Mainz bestimmt. 


1 maschinentechnisches Mitglied soll zum Oberbaurat 
— mit der pensionsfähigen Zulage von 900 M -- neu 
ernannt werden. 


Zu Ifd. No.3. Bei den Stellen für Inspektions- 
vorstände kommen in Zugang: 


1 Stelle für den Vorstand einer neuen Betriebs- 
inspektion in Ortelsburg, welche neu einzurichten ist, 
weil die neu zu eróftnenden Bahnstrecken den vor- 
handenen Inspektionen nicht mehr zugeteilt werden 
können; 

2 Stellen für Vorstände neuer Maschineninspektionen 
in Tilsit und Bentschen, da infolge weiterer Ausdehnung 
der Direktionsbezirke Königsberg und Posen zur Sicher- 
stellung der ordnungsmälsigen Beaufsichtigung des 
maschinentechnischen Betriebsdienstes eine anderweite 
Einteilung unter Neubildung von 2 neuen Maschinen- 
inspektionen geboten ist; 

5 Stellen für Vorstände neuer Werkstätteninspek- 
tionen in Delitzsch, Recklinghausen, Königsberg i. P., 
Eberswalde und Tempelhof. In Delitzsch und Reckling- 
hausen sind neue Hauptwerkstätten errichtet. Bezüglich 
der übrigen der Werkstätten ist es erforderlich, bei der 
Ausdehnung der Werkstattsanlagen und der Zunahme 
der Geschäfte einen weiteren Inspektionsvorstand zu 
bestellen; 

1 Stelle für den Vorstand einer neuen Verkehrs- 
inspektion in Coblenz, da die in dem Direktionsbezirke 
St. Johann-Saarbrücken vorhandenen 2 Verkehrsinspek- 
tionen zur Beaufsichtigung des Verkehrsdienstes nicht 
mehr ausreichen. 


Dagegen kommen in Abgang: 
3 Stellen für Vorstände von Betriebsinspektionen und 


2 Stellen für Vorstände von Verkehrsinspektionen, 
weil nach der Erläuterung unter lfd. No. 2 die Besetzung 
der Betriebs- und Verkehrsinspektionen in Hamburg 
und Bremen mit Direktionsmitgliedern beabsichtigt ist. 
An Inspektionsvorstandstellen kommen somit im ganzen 
4 Stellen in Zugang. 


Zu lfd. No. 4. 1 Stelle für Eisenbahn -Bau- 
inspektoren des Hochbaufaches wird entsprechend 
dem bisherigen Etatsvermerk vom Etat der Eisenbahn- 
verwaltung auf den Etat der Bauverwaltung übertragen. 
9 bisher mit Gehalt vorgesehene Stellen für aus dem 
Staatsdienste beurlaubte Beamte sollen in Stellen ohne Ge- 
halt umgewandelt werden. Die Bezeichnung „Maschinen- 
inspektor“ kommt in Wegfall. 

Zu Ifd. No. 5. 1 Stelle für Oberbahnmeister ist für 
l badischen Beamten bestimmt. 


Zu lfd. No. 6. Nach Mafsgabe des dauernd erforder- 
lichen Bedarfs an mittlerem technischen Personal bei 
den Eisenbahndirektionen und Inspektionen und den ab- 
gezweigten gröfseren Nebenwerkstätten sind 30 Stellen 
für technische Eisenbahnsekretäre mehr vorzu- 
sehen. Von den insgesamt für technische Eisenbahn- 
sckretäre vorgesehenen Stellen ist 1 für einen badischen 
Beamten bestimmt. Von den 1508 technischen Eisen- 


bahnsekretären sollen 270 — wie im Vorjahre — den 
Vorstanden der Betriebsinspektionen als bautechnische 
Betriebsingenieure und 198 — wie im Vorjahre — den 


Vorstánden der Maschinen- und Werkstatteninspektionen 
als maschinentechnische Betriebsingenieure, 22 —- 
wie im Vorjahre — den Stellwerksdezernenten bei den 
Eisenbahndirektionen als technische Betriebskontrolleure 
und 22 — wie im Vorjahre — den bautechnischen 
Streckendezernenten und Materialiendezernenten als 
Oberbaukontrolleure beigegeben werden; 163 Stellen 
sind fiir Landmesser bestimmt. 6 Beamte sollen neu 
als Betriebsingenieure bestellt werden, um bei der Ab- 
nahme und der Bauüberwachung in den Wagenbau- 
anstalten an Stelle höherer Beamten Verwendung zu 
finden. Zugesetzt ist die Bezeichnung „Rechnungs- 
revisor“ wie bei den nichttechnischen Eisenbahn- 
sekretären; 

1 Stelle für Werkstättenvorsteher ist für 1 badischen 
Beamten bestimmt. 
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II. Nachweisung der Betriebslängen der vom Staate 


verwalteten Eisenbahnen. 


l. 2: 
a Bezirk 

U der 

I 

5 Eisenbahn- 
5 

q direktion. 
Jo] 


Altona . 
Berlin 
Breslau . 
Bromberg . 
Cassel . 
Coln 
Danzig. . 
Elberfeld . 


I. 
2. 
3. 
4. 
9. 
6. 
1. 
8. 
9. 


Erfurt : 

10. | Essen a. Ruhr 
ll.| Frankfurt a. Main 
12. | Halle a. Saale 
13. | Hannover . 

14.| Kattowitz . 

15. | Königsberg 1. Pr. 
16. | Magdeburg 


17. | Mainz 
18. | Münster 1. W. 
19. | Posen 


20.| St. Johann- 
Saarbrücken 
21. | Stettin . 


rer 37 230,29 36 897,:8 


Davon besitzt: 
Preufsen 
Hessen . 

Baden : 
Aufserdem steht 
unter oldenbur- 
gischer Ver- 
waltung die 

Preufsen geho- 

rige Wilhelms- 

haven - Olden- 
burger Eisen- 

bahn . 


3. 


4 


5 |6_ 


Vollspurige Eisenbahnen: 


Nach dem Etat | 


für 1909 
am im 
Ende mittleren 
- Jahres- 
des durch- 
Jahres schnitt 
km km 


1 906,75 


620,92 
2 191,» 
2 008,10 
1 787, 
1 508,63 
2 515,65 
1 315,0: 


1 840,21 - 


1 098,58 
1 825,04 
2 080,96 


2 038,31 


1 449,12 
2817,34 
1 725,50 
1 105,56 
1 521,0: 
2 439,70 


1 149 28 
2 162,84, 


. [35 941,33 


1 248,12 
40,53 


52,38 


1 906,75 

602,83 
2 143,21 
2 004,67 
| 784,83 
1 505,23 
2 551,46 
1 313,26 
1 796,17 
1 098,58 
1 820,36 
2 067,20 
2 032,68 
1 431,32 
2 129,47 
1 725,0 
1 165,56 
1 521,97 
2 406,00 


1 126,36 
2 146, 57 


52,33 


Der 
mittlere 
Jahres- 
durch- 
schnitt 

nach dem 
Etat für 

1908 

betrug 


kın 


Mit- 
hin 
1909 


mehr 


35 991 „e| 905,58 


52,38] — 


In den in den Spalten 3 und 4 angegebenen Be- 


triebslängen befinden sich Nebenbahnen: 


am Jahres- 


schlusse 15363538 km oder im mittleren Jahresdurch- 
schnitt 15006,15 km, das sind für 1909 mehr 619,9 km. 

Aufser den vorgenannten Bahnstrecken sind noch 
vorhanden im Direktionsbezirk Erfurt 75,8; km und im 
Direktionsbezirk Kattowitz 
Eisenbahnen sowie insgesamt 227,20 km Anschlufsbahnen 


für nicht öffentlichen Verkehr. 


165,81 


km 


schmalspurige 


III. Einnahmen und Ausgaben; Abschlufs. 
l. Ordentliche Einnahmen. 


Vom Staate verwaltete Eisen- 


bahnen 


Anteil Badens an den Be- 
triebsausgaben für die auf 
Badischem Gebiete belege- 


nen Strecken der 


Neckar Eisenbahn 


Main- 


Seite 


Betrag 
fir das 
Ktatsjahr 


1909 
M 


e—a 


Mehr, weniger 
gegen den 
vorjahrigen 

Etat 
M 


! 


1 950 817 000. — 94600000 


1 885000 


1 950 817000 - 96485000 
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Betrag Mehr, weniger 

tür das gegen den 

Etatsjahr vorjährigen 
1909 Etat 


M M 


Uebertrag | 1 950 817 000° - 96485000 
Wilhelmshaven -Oldenburger 


Eisenbahn 1050000 + 30000 
Privat- Eisenbahnen, bei wel- 

chen der Staat beteiligt ist 71 000: + 319 
Sonstige Einnahmen 520 000: —- 


Summe d. ordentl. Einnahmen | I 952 458 000 -- 96454681 


2. Aufserordentliche Einnahmen. 


Beiträge Dritter zu ein- 
maligen und aufserordent- 
lichen Ausgaben . i 

Einnahmen aus dem Ver- 
kaufe von Staatseisenbahn- 
grundstúcken 


| 


2 490 000 -- 1097100 


| + 3 200 000 + 1700000(* 
Summe der aufserordentl.Ein- 


nahmen 5 690 000, + 602900 


Summe aller Einnahmen | I 958 148 000 — 95851781 


3. Dauernde Ausgaben. 


Vom Staate aa eee 1325480000 — 56 200 
bahnen . . . «11 * 486800007 — 5058000 

Anteil Hessens an den Er- 
gebnissen der gemein- 
schaftlichen Verwaltung.des 
reufsischen u. hessischen 
isenbahnbesitzes 

Anteil Badens an den Be- 
triebseinnahmen für die auf 
badischem Gebiete belege- 
nen Strecken der Main- 
Neckar Eisenbahn . . . = 

Ueberschufs Badens von den 
auf badischem Gebiet ge- 
legenen Strecken der Main- 
Neckar Eisenbahn . . 

Wilhelmshaven -Olden burger 
Eisenbahn 

Dis ositionsbesoldungen, 

artegelder und Unter- 

stützungen . . 

Ministerialabteilungen für das 
Eisenbahnwesen . 


11598000 -— 2342000 


- 2560000 


999000 ; 
333900 


599000 
12900 


290000 -- 65000 


2456480 + 


9571 
Summe | 1389437380 + 570477 


Zinsen und Tilgungs- 
betrage. 


Anteil der Eisenbahnverwal- 
tung an den im Etat der 
Staatsschuldenverwaltung 
vorgesehenen Ausgaben 
zur Verzinsung der Staats- 

schulden . 
zur Tilgung der Staats- 
schulden . 

Annuitát an die Herzog]. 
Braunschweigische Staats- 
regierung ..... |” 


* 243402584 -i- 16946453 


. |" 40900871 1972383 


2625000 = 


Summe | 286928455 + 18918836 


Summe der dauernden Aus- 


gaben . 1676365835 + 19489313 


*) Die far 1909 neu in Zugang gebrachten Einnahmen und Aus- 
gaben sind mit ° verschen. Um Vergleichszahlen mit den Vorjahren 
1908 und 1907 zu erhalten, sind die betreffenden Angaben auch 
für diese Jahre ermittelt worden und im Etat nachgewicsen. 


+) Erziehungsbeihilfen usw. an Beamte der Provinz Posen und 
Westpreufsen ; 1 025000 M 
Pensionen an Beamte . . . . . 4 . 37320000 , 
Witwen- und Waisengelder . 10335000 „ 


Tit 3. 


4. Einmalige und aufserordentliche Ausgaben. 


Betrag | Mehr, weniger 

fiir das gegen den 

Etatsjahr vorjahrige: 
1909 Etat 


M M 


129 892 000 +- 40625000 
.| 23750 000 + 5250000 


Summe der einmaligen aufser- 
ordentlichen Ausgaben . 153 642 000 ~- 45875000 


Summe aller Ausgaben | 1 830 007 835 -- 65364313 


In den Direktionsbezirken 
Zentralfonds 


5. Abschlufs. 
Ordinarium. 


Die ordentlichen Einnahmen 
betragen . 


Die dauernden Ausgaben 


1 952 458 000 - 96454681 


ohne Zinsen usw. . | 1389 437 380. -+ 5710477 
Mithin Ueberschufs | 563020 620 - 97025 158 


Hiervon ab: Zinsen und 


Tilgungsbeträge . | 286928 455 -+ 18918836 
Mithin Ueberschufs im Or- | 
dinarium 276 092 165 -- 115943994 


Extraordinarıum. 
Die aufserordentlichen Ein- 


nahmen betragen . 5 690 000, + 602 900 
Die einmaligen und aufser- 

ordentlichen u be- 

tragen . | 153642000 + 45875000 
Mithin Zuschufs im De 

ordinarium . . | 147952000 -+ 45272100 


Bleibt Üekeis iuis der 
Eisenbahnverwaltung . 

Davon ist noch abzusetzen: 
Der im Etat des Finanz- 
ministeriums vorgesehene 
Anteil der Eisenbahnver- 
waltung an den Dienstein- 
NEN 
der Beamten 


Bleibt Rein- ern 


128 140 165 -- 161216094 


44 672 000, + 4672000 
83 468 165 — 165883094 


IV. Besondere Erláuterungen der Betriebs- 
Einnahmen und Ausgaben. 


1. Betriebs-Einnahmen. 


Personen- und Gepäckver- 
kehr . E 
mithin gegen die wirklichen 
Ergebnisse für 1907 höher um 
rund 14 892 000 M. 

Güterverkehr . . 1284 464 000 ,, 
oder gegen 1907 weniger rund 
11 084 700 M. 

Für Ueberlassung von Bahn- 

anlagen und für Leistungen 

zu Gunsten Dritter. . 
oder gegen 1907 mehr rund 
425 200 M. 

Für ESEL UNE vonFahr- 

zeugen . 
mithin gegen 1907 weniger 
rund 4 628 600 M. 

Ertrage aus Verdufserungen 
oder gegen 1907 weniger um 
rund 2 930900 M 

Verschiedene Einnahmen . 
oder gegen 1907 mehr rund 


159 400 M. Beg ee 
Summe Titel 1—6 1950817000 M 

was gegen die wirklichen Er- 

gebnisse für 1907 ein Weniger 

von 3 167600 M ergibt. 


Kap. 10. 


Tit. 1. 
539033000 M 


Tit. 2. 


40803000 ,, 


Tit. 4. 
25600 000 ,, 


Tit. 5. 40 266000 ,, 


Tit. 6. 20651 000 ,, 


-e e oe 


un nn ee ee ee ee ee a a 
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Kap. 23. 2. Betriebs-Ausgaben. 


Tit. 1,2u.3. Gehälter, Wohnungsgeldzuschisse, 
Remunerierung von Hilfsarbeitern, 
Lohne, Stellenzulagen. 
Die ermittelte Gesamtan- 
schlagssumme beträgt . . 902994 700 M 
und sind hiernach gegenüber 
der wirklichen Ausgabe des 
Jahres 1907 rund 1171000 M 
mehr vorgesehen. 
Tit. 4. Tagegelder, Reise-und Um- 
| zugskosten, sowie andere 
Nebenbezüge ...... 
oder gegen 1907 höher 
248 700 M. 
Tit. 5. Aufserordentliche Remune- 
rationen und Unterstútzun- 
Sel 2 ok ce a ee E 
mithin gegen 1907 weniger 
1 706 300 M. 

Tit. 6. Wohlfahrtszwecke . 
oder gegen 1907 mehr 
6 699 200 M. 

Tit. 7. Unterhaltung und Ergänzung der Inven- 
tarien, sowie Beschaffung der Betriebs- 
materialien. 


50040000 „ 


1533300 „ 


84457000 , 


Es sind im Einzelnen veranschlagt: 


© Betrag 
No. Gegenstand _ Im im 
Einzelnen Ganzen 
M M 
Unterhaltung und Er- 
gänzung der Inventarien. 
1. | Dienstkleidung . 2 300 000 
Inventarien . 9 400 000 


Summe = : 11700000 
| 


Beschaffung der Betriebs- 
materialien. 
a) Drucksachen, Schreib- und 
Zeichenmaterialien . . . 8700000 
b) Kohlen, Koks und Brikets 


1. [Steinkohlen, Steinkohlenbri- 
kets und Koks zur Lokomo- 
tivfeuerung . « « . [118495600 
2. | Steinkohlen und Braunkohlen 
usw., für alle anderen Zwecke | 10792400 
Summe = 129288000 
c) Sonstige Betriebs- 
materialien. 
1. |Rohes Rüböl . . . ... 1 293 800 
2, |Gereinigtes Rüböl . . . .| 1964 100 
3. | Petroleum | 4 360 500 
4. | Mineral-Schmieröl 4 422 000 
5. | Putzbaumwolle (Garnabfall) 3 408 000 
6. | Alle anderen Betriebsmateria- 
lien zusammen .111 751 600 
Summe = 27200000 
Bezug von Wasser, Gas | 
und Elektrizität von frem- 
den Werken. 15029000 
Summe Tit. 7 = 191917000 


Die vorstehend unter b und c vorgesehenen Kosten 
für Beschaffung der Feucrungs- und sonstigen Betriebs- 
materialien sind im allgemeinen nach dem wirklichen 
Verbrauche des Jahres 1907 unter Berücksichtigung der 
eingetretenen und zu erwartenden Veränderungen ver- 
anschlagt worden. Diese Materialien werden zum über- 
wiegenden Teil für den Zugdienst verbraucht und 
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sind deshalb von der Anzahl der für diesen veran- 
schlagten Lokomotiv- und Triebwagenkilometer sowie 
Wagenachskilometer abhängig. Diese sind festgesetzt 
auf Grund der wirklichen Leistungen im Etatsjahre 1907 
unter Berücksichtigung der Leistungen auf den hinzu- 
tretenden neuen Strecken und der zu erwartenden Ver- 
kehrsverhältnisse auf 

701076000 Lokomotiv- und Triebwagen- 
kilometer (Leistungen der Lokomotiven vor Zügen 
|Nutzkilometer] zusätzlich der Leerfahrtkilometer und 
der Nebenlcistungen im Rangier- und Reservedienst. 
Betretfs des letzteren ist, entsprechend dem Material- 
verbrauche, jede Stunde Rangierdienst zu 5 und jede 
Stunde Zugreservedienst zu 2 Lokomotivkilometer ge- 
rechnet), 

18861 700000 Wagenachskilometer (Leistungen 
der eigenen und fremden Wagen sowie der Eisenbahn- 
postwagen auf eigenen Bahnstrecken). 


Es entfallen somit von den unter b und c veran- 
schlagten Kosten auf 1000 Lokomotiv- und Triebwagen- 
kilometer 223,21 M, auf 1000 Wagenachskilometer 8,30 M, 
während diese Ausgaben im Etatsjahre 1907 209,45 M 
und 7,2 M betragen haben. Die bei diesen beiden 
Unterpositionen angenommenen Beträge übersteigen die 


wirkliche Ausgabe für 1907 um rund 9 233 000 M. 


Dieser Mehrbedarf ist im wesentlichen auf die 
Steigerung der Kohlenpreise zurückzuführen. 


Unter b 1 sind 9257465 t Steinkohlen, Stein- 
kohlenbrikets und Koks zur Lokomotivfeuerung zum 
durchschnittlichen Preise von 12,0 M, im Ganzen 
118495600 M veranschlagt. Auf 1000 km der Loko- 
motiven aussch!liefslich der Triebwagen entfallen 13,80 t 
zum Werte von 170,4 M,’ gegenüber 13,39 t zum 
Werte von 156,04 M im Etatsjahre 1907. 


Tit. 8 Unterhaltung, Erneuerung und Er- 
gänzung der baulichen Anlagen. 


Betrag 


Pos. Gegenstand 
M 


l. | Löhne der Bahnunterhaltungs-Ar- 
beiter . . 66 000 000 


2. | Beschaffung der Oberbau- und Bau- 
materialien: 


1. Schienen 27 196 000 

2. Kleineisenzeug 19 678 000 

3. Weichen 9 388 000 

4. Schwellen . 32 127 000 

5. Baumaterialien . . «| 17733000 
3. | Sonstige Ausgaben einschliefslich der 

Kosten kleinerer Erganzungen 63 535 000 
4. | Kosten erheblicher Ergánzungen 16 556 000 


Summe Tit. 8 | 252 813 000 


Für die gewöhnliche Unterhaltung der baulichen An- 
lagen sind 82500 Arbeiter mit einem Lohnaufwand von 
66 000 000 M. veranschlagt. Im Jahre 1907 betrug die 
wirkliche Ausgabe an Löhnen bei einer Beschäftigung 
von 84941 Köpfen rund 67905000 M. Für das Etatsjahr 
1909 sind sonach 2441 Arbeiter und 1905000 M Lohn 
weniger vorgeschen. Es ist dies im wesentlichen darauf 
zurückzuführen, dafs die Kosten der Schneeräumung, 
die, wie in den Vorjahren, nach Durchschnittssätzen 
veranschlagt sind, um rund 2 720000 M niedriger an- 
gesetzt werden konnten als die bezügliche Ausgabe in 
1907 betrug, die infolge ausgedehnter Schneefälle eine 
ungewöhnliche Höhe erreichte. 


Die bei den Unterpos. I bis 4 angegebenen Materi- 
alien sind für die Erneuerung des Oberbaues bestimmt. 
Nach dem durch örtliche Aufnahme festgestellten Bedarf 
sollen mit neuem Material umgebaut werden: 


1432 km mit hölzernen Querschwellen 
1058 , 4 eisernen i 


zusammen 2490 km. 
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Zu den vorbezeichneten Gleisumbauten sowie zu den 
notwendigen Einzelauswechselungen sind erforderlich: 


1. Schienen: M M 
228 600 t durchschnittlich zu 
121 M rund ...... ar 27661 000 


2. Kleineisenzeug: 
102 400 t durchschnittlich zu | 
191,s M rund . . .. — 
3. Weichen, einschliefslich Herz- 
und Kreuzungsstücke : 
a) 8100 Stück Zungenvor- 
richtungen zu 440 M. 3 561 000 — 
b) oa Stück Stellböcke zu 
25 


c) 11000 Stück Herz- und 
Kreuzungsstücke zu 195M 
d) für das Kleineisenzeug zu 
den Weichen undsonstige 
Weichenteile . | 2994000 — 


— 8 866 000 


| 19 564 000 


163000  — 
2145000. — 


4. Schwellen: 

a) 3 108 000 Stück hölzerne 
Bahnschwellen, durch- | 
schnittlich zu 4,08 M, 

Funds: 75° 2 De ex 

b) 345 000 m hölzerne 
Weichenschwellen,durch- 
schnittlich zu 2,90 M, rund 

c) 134100 t eiserne Schwel- 
len zu Gleisen und | 
Weichen, durchschnitt- | 
lich zu 114 M, rund . .| 15287 000 | == 


— 31777000 
87.868 000 


15 490 000 ` aa 


1000000 -- 


ZUSAMMEN Due 


Gegen die wirkliche Ausgabe für die Erneuerung 
des Oberbaues im Jahre 1907 stellt sich die vorstehende 
Veranschlagung um rund 9094000 M höher. 


Die Länge der mit neuem Material in zusammen- 
hängenden Strecken umzubauenden Gleise übersteigt 
die Länge der im Jahre 1907 mit solchem Material 
umgebauten Gleise um rund 74 km. Ebenso wie 
beim Gleisumbau, stellte sich auch bei der Einzelaus- 
wechselung unter Berücksichtigung der aufkommenden 
und der in den Beständen vorhandenen brauchbaren 
Materialien das Bedürfnis an neuem Material höher als 
im Etatsjahre 1907. Aufserdem mufsten die inzwischen 
eingetretenen Preisveränderungen berücksichtigt werden. 


Für die Veranschlagung des Bettungsmaterials, wo- 
für die Kosten bei Pos. 2 Unterpos. 5 vorgesehen sind, 
waren die Erweiterung des Bahnnetzes und die Ver- 
mehrung der Gleise auf den älteren Betriebsstrecken, 
ferner der gröfsere Umfang der Gleiserneuerung und 
die eingetretene Erhöhung des Durchschnittspreises in 
Betracht zu ziehen. Der Gesamtbedarf an Bettungs- 
material für die Unterhaltung und Erneuerung der Gleise 
und Weichen ist zu rund 4815000 cbm ermittelt. 


Von der bei der Pos. 3 für die zu unterhaltenden 
Bahnstrecken vorgesehenen Ausgabe von 63535 000 M 
entfallen 31 735000 M auf aufsergewöhnliche Unter- 
haltungsarbeiten und kleinere Ergänzungen, der Rest 
mit 31800000 M auf die gewöhnliche Unterhaltung der 
baulichen Anlagen. 

In dem Bedarf für die aufsergewöhnliche Unter- 
haltung und für kleinere Ergänzungen ist eine Summe 
von rund 1500000 M vorgesehen, um an 78 Orten 
und Stellen, an denen das Bedürfnis des Betriebs- 
dienstes es erfordert, Dienstwohnungen für 80 mittlere 
Beamte (überwiegend Stationsbeamte und Bahnmeister) 
und für 134 untere Beamte (überwiegend Bahnwärter 
und Weichensteller) herzustellen. i 

Die Ausgabe für die gewöhnliche Unterhaltung bei 
Pos.3 — mit Einschlufs der Kosten für die zur unmittel- 
baren Verwendung beschafften Baumaterialien, aber mit 
Ausschlufs der bereits bei Pos. 1 berücksichtigten Löhne 
und der bei Pos. 2 Unterpos. 5 vorgesehenen Kosten 
für die auf Vorrat beschaftten Baumaterialien — ist wic 
folgt veranschlagt: | 
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l. Unterhaltung des Bahnkörpers mit 
allen Bauwerken und Nebenanlagen, 
36 790 km Bahnkörper zu 173 M 

2. Unterhaltung der Weichen und 

Kreuzungen mit Zubehör, 160070 

Stück Weichen u. Kreuzungen zu 4,8M 1768000 ,, 

Unterhaltung der Gebäude . . 13 205 000 „ 

Unterhaltung der Stellwerke und op- | 

tischen Signale, 135600 Hebel zu 

24,4 M, rund. woe ew ew ew . +. 34309000 ,, 

5. Unterhaltung der elektrischen Lei- 
tungen sowie der elektrischen Signal-, 
Sprech- und Schreibwerke, 36 790 km 
Bahnkorper zu 48,4 M, rund 

6. Unterhaltung der Zufuhrwege, Vor- 
plátze und Ladestrafsen usw. 297500 a 
Befestigung zu 6,2.0M. . . . . : 1845000, 

7. Unterhaltung aller sonstigen Anlagen 4 000 000 ,, 

8. Insgemein, nicht besonders vorge- 
sehene Ausgaben a de 342 000 , 

9. Für neu zu eröftnende Strecken . 185 000 „ 


zusammen 31 800 000 M 


Die Anforderungen für die bei Pos. 4 vorzusehen- 
den erheblichen Ergänzungen sind im einzelnen örtlich 
geprüft und insoweit berücksichtigt worden, als ein 
dringendes Bedürfnis vorliegt. Im ganzen sind dafür 
16556 000 M eingestellt. Von dieser Summe sind auf 
die einzelnen Direktionsbezirke 13056000 M verteilt, 
während 3500000 M für unvorhergesehene dringende 
Ergänzungen reservirt bleiben. 

Der Gesamtbetrag stellt sich gegen die wirkliche 
Ausgabe in 1907 um rund 3531 000 M niedriger. 


Tit. 9. Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der Betriebsmittel und der 
maschinellen Anlagen. 


6 365 000 M 


a 


1 781 000 , 


Bet 
Pos. Gegenstand. an 
M 
1. | Löhne der Werkstätten-Arbeiter 85 851 000 
2. | Beschaftung der Werkstatts-Mate- 
rialien auf Vorrat . . . . . | 49691000 
3. | Sonstige Ausgaben . . . . 14 565 000 
4. | Beschaffung ganzer Fahrzeug 
a) 560 Lokomotiven . . | 38800 000 
b) 750 Personenwagen. . . . | 16200000 
c) 7900 Gepäck- u. Güterwagen | 25 000 000 


Summe Tit. 9 | 230 107 000 


Von dem Gesamtbetrage entfallen 150 107 000 M 
auf die Kosten fúr die Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der Betriebsmittel und der maschinellen 
Anlagen, die bei Position 1, 2 und 3 zu veranschlagen 
und nachstehend einzeln nachgewiesen sind. 

Aufser den bei Position 1 eingestellten Tage- und 
Stücklöhnen für Werkstättenarbeiter im Betrage von 
85 851 000 M sind an solchen Löhnen noch bei Tit. 7 
und 8 des Etats 4572000 M vorgesehen, so dafs im 
ganzen eine Lohnausgabe von 90 423000 M für Werk- 
stättenarbeiter, gegenüber einer wirklichen Lohnausgabe 
im Etatsjahre 1907 von 86617892 M, angenommen ist. 
Während im letzteren Jahre im Durchschnitt 68 726 
Arbeiter beschäftigt waren, sind für 1909 im Hinblick 
auf die an den Betriebsmitteln und maschinellen Anlagen 
vorzunehmenden Arbeiten 71 764 Arbeiter, mithin 3038 
Köpfe mehr, als erforderlich erachtet worden. 


An Werkstattsmaterialien sind veranschlagt: 
l. für Metalle 37 243 000 M 


2. , Holzer . p da 6 900 000 „ 
3. „ Drogen und Farben . 3 300 000 , 
4. , Manutaktur-, Posamentier-, 

Leder- und Seilerwaren 2 300 000 ,, 
5. „ Glas und Glaswaren 770 000 ,, 
6. „ sonstige Materialien , 3230 000 , 


zusammen 53 743 000M, 
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wovon 49691000 M auf Tit. 9 entfallen, während 
die verbleibenden 4052000 M bei Tit. 7 und 8 vor- 
gesehen sind. Im Etatsjahre 1907 hat der Gesamtauf- 
wand für Werkstattsmaterialien 58 871 340 M betragen. 

Die Kosten fir Unterhaltung der Betriebsmittel 
sind im besonderen abhángig von der Anzahl der 
hierfir veranschlagten Lokomotivkilometer und Wagen- 
achskilometer. 
810462000 Lokomotivkilometer und 19528 900 000 
Wagenachskilometer, wobei zur Berechnung gezogen 
sind: 

a) bezüglich der Lokomotivkilometer: die Leistungen 
der Lokomotiven vor Zügen (Nutzkilometer), 
zusätzlich der Leerfahrtkilometer und der Neben- 

leistungen im Rangierdienst. Betrefts der letzteren 

ist jede Stunde Rangierdienst zu 10 Lokomotiv- 
kilometer gerechnet; der Zugreservedienst ist 
aufser Betracht gelassen; 

b) bezüglich der Wagenachskilometer: die Leistungen 
der eigenen Wagen auf eigenen und fremden 
Strecken. 

Die hiernach für das Etatsjahr 1909 ermittelten 
Ausgaben bei Pos. 1, 2 und 3 bleiben hinter der wirk- 
lichen Ausgabe des Jahres 1907 um rund 1257000 M 
zurück. 

Dieser Minderaufwand findet seine Begründung in 
dem angenommenen Verkehrsrückgang. 


Es sind im einzelnen veranschlagt: 


Gewöhnliche Unterhaltung. 


l. Lokomotiven und Tender nebst Zubehör: 
810 462 000 Lokomotivkilometer, 
für 1000 Lokomotivkilometer 


80,14 M, rund a 64 950 400 M 
2. Personenwagen nebst Zubehör: 

4 863 000 000 Achskilometer der 

Personenwagen, fúr 1000 Achs- 

kilometer 5,4 M, rund 26 308 800 ,, 


3. Gepack-, Güter-, Arbeits- und Bahn- 
dienstwagen nebst Zubehör ein- 
schliefslich Wagendecken: 
14 665 900 000 Achskilometer der 
Gepäck- und Güterwagen, für 
1000 Achskilometer 3,12 M, rund 45 757600 „ 
4. Mechanische und maschinelle An- 
lagen und Einrichtungen, sowie 
Dampfboote, Schalden, Prahme und 
Geräte der Trajekte nebst Zubehör 4800000 „ 
9. Aufsergewöhnliche Unter- 
haltung und Ergänzung der 
Betriebsmittel und der maschinellen 


Anlagen . te 5 885 200 , 
6. Arbeitsausführungen der 

Werkstätten für die Neubau- 

verwaltung, Reichspostverwaltung, 

fremde Eisenbahnen und Privat- 

personen . 2 405 000 , 


zusainmen 150 107000 M. 
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V. Einmalige und aufserordentliche Ausgaben. 


Im Etat sind wiederum überaus reichliche Geld- 
mittel vorgesehen, die zur Bestreitung der Kosten für 
gröfsere Bauausführungen in sämtlichen Direktions- 
bezirken erforderlich werden. Die beigegebenen Ueber- 
sichten und Erläuterungen umfassen 355 einzelne 
Positionen, betreffend die Erweiterung und den Umbau 
von Bahnhofsanlagen, Herstellung neuer Gebäude und 
Werkstätten und sonstige Ausführungen auf den Stationen 
und der treien Bahnstrecke. 

Die Kosten hierfür sind veranschlagt 
ZU. nennen. 120 892 000 M. 

Aulserdem sind noch besonders vor- 
gesehen als Zentralfonds: 

l. Herstellung von schweren Oberbau, 
letzte Rate . 

2. Vermehrung und Ver besserung der 
Vorkehrungen zur Verhütung von 
Waldbränden u. Schneeverwehungen, 
fernere Rate ond 

3. Herstellung von elektrischen Siche- 
rungsanlagen, fernere Kate 

4. Errichtung von Dienst- und Mietwohn- 
gebäuden für gering besoldete Eisen- 
bahnbedienstete in den östlichen 
Grenzbezirken, fernere Rate 

5. Dispositionsfonds zu unvorherge- 
sehenen Ausgaben . 

6. Beschickung der internationalen Aus- 
stellung zu Brüssel ım Jahre 1910, 
erste Rate a no wu 6 don 8 50 000 „ 


Der Gesamtausgabe von 153 642 000 M 
stehen jedoch an Einnahmen gegenüber: 
a) Beiträge Dritter . 2490000 M 
b) Erlöse aus dem Ver- 
kaufe von Staatseisen- 
bahngrundstücken . 3200000 „ 


5 000 000 ,, 


500 000 „ 
3000000 „ 


200 000 , 
15 000 000 , 


zusammen 5 690 000 , 


so dafs sich dadurch die Ausgabe auf 147952 000 M 
ermäfsigt. 

Zur Vermehrung der Fahrzeuge für die bereits 
bestehenden Staatsbahnen ist für 1909 unter den ein- 
maligen und aufserordentlichen Ausgaben ein Geldbetrag 
nicht vorgesehen. Es ist jedoch in Aussicht genommen, 
im Etatsjahr 1909 für diesen Zweck im ganzen 
172 000 000 M aufzuwenden. Davon sind 80 000 000 M 
in das Ordinarium bei Kap. 23 Tit. 9 eingestellt; die 
Bereitstellung des Restes soll durch den nächsten 
Eisenbahnanleihe-Gesetzentwurf nachgesucht werden. 

Auch für die Herstellung zweiter Gleise sind keine 
Geldbeträge vorgesehen. Es ist in Aussicht genommen, 
die hierzu, ferner zum Ausbau zweier Nebenbahnen zu 
Hauptbahnen erforderlichen Mittel gleichfalls in den 
nächsten Eisenbahnanleihe-Gesetzentwurf einzustellen. 
Insgesamt werden die Aufwendungen, die hiernach auf 
diesen Gesetzentwurf zu verweisen sind, etwa 138000000 M 
betragen. 


Die Wirtschaftlichkeit der Bahnsteig-Gepäckaufzüge bei verschiedener 
Betriebsweise 


von Fritz Landsberg, Regierungsbaumeister, Berlin | ‘ 


Bei der Beurteilung technischer Anlagen sind neben 
der zahlenmafsig zu ermittelnden Wirtschaftlichkeit die- 


jenigen Gesichtspunkte wichtig, welche sich aus ihrer 


Eigenart ergeben: das Verhalten einerseits zu bestchen- 
den Anlagen, denen sie sich anzugliedern haben, anderer- 
seits zu der künftigen Entwickelung, den Betriebsver- 
hältnissen usw. 

Gerade bei den maschinellen Einrichtungen der 
Eisenbahnverwaltungen zeigt sich dies deutlich; an sie 
stellen die stete Entwicklung des Verkehrs wachsende, 
Aenderungen in der Betricbsweise der Bahnhöfe wie 


(Mit Abbildung) 


z. B. des Fahrplanes wechselnde Ansprüche. Deshalb 
mufs bei Erweiterungen und Neuanlagen der Gesichts- 
kreis möglichst ausgedehnt werden. Dann wird sich 
häufig die Modernisierung älterer Anlagen als zweck- 
mäfsıg erweisen, die technisch und wirtschaftlich noch 
zu Recht bestehen. 

Hierbei ist es stets erforderlich, die in Betracht 
zu ziehenden verschiedenen Betriebsarten miteinander 
zu vergleichen. Es ist dies im folgenden für Bahn- 
steig-Gepäckaufzüge in allgemeiner Weise versucht, in- 
dem ihre Betriebskosten in Abhängigkeit von der jähr- 
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lichen Hubzahl dargestellt wurden. Zu Grunde gelegt 
sind Erfahrungen über Betriebs- und Anlagekosten, 
welche im Bezirk der Königlichen Eisenbahn-Dircktion 
Berlin gemacht wurden. Nur diejenigen Teile, welche 
bei jeder gleichartigen Anlage wicder vorkommen 
müssen, sind beim Vergleich berücksichtigt, so dafs 
der Einflufs besonderer örtlicher Verhältnisse wie langer 
Rohr- oder elektrischer Leitilngen leicht erkannt werden 
kann. Die Aufzüge besitzen eine (zum Vergleich an- 
genommene) Hubhóhe von 6 m und 1000 kg höchste 
Nutzlast und sind für Gepäckbeförderung mit oder ohne 
Personenbegleitung eingerichtet. Die Steuerung erfolgt 
bei Ziffer a) der folgenden Zusammenstellung durch 
besonderen Wärter, welcher ım Tunnel oder auf dem 
Bahnsteig seinen festen Standort und Steuerbock hat 
und dann meist zwei benachbarte Fahrstühle bedient 
(infolge der Eigenart des Bahnhofsbetriebes in Schicht- 
wechsel mit einem zweiten Wärter); bei Ziffer b) wird 
der Fahrstuhl durch die vorschriftsmäfsig geprüften 
Gepäckträger gesteuert, welche die Gepäckwagen her- 
anfahren und meist zum oder vom Bahnsteig begleiten. 
In diesem Falle mufs die Steuerung von beiden Lade- 
stellen und vom Fahrkorbe aus möglich sein derart, 
dafs nur mit der Innen- oder Aufsen-Steuerung gefahren 
werden kann, je nachdem die Bewegung von der 
einen oder der anderen Seite eingeleitet worden ist. 
(Polizeiverordnung über die Einrichtung und den Be- 
trieb von Aufzügen.) 

Folgende Betriebsarten werden betrachtet: 

Ia und b: Hydraulische Aufzüge mit Druckwasser 
aus bestehenden Leitungsnetzen. 

Ila und b: Hydraulische Aufzüge mit Druckwasser 
aus besonderer elektrisch betriebener Prefsanlage. 

Hla und b: Elektrische Aufzüge. 


Die Betriebskosten setzen sich zusammen aus: 

l. Verzinsung, Abschreibung und Unterhaltung mit 
7 pCt. von baulichen und derartigen maschinellen An- 
lagen, die geringe Abnutzung und Unterhaltung auf- 
weisen, mit 10 pCt. von maschinellen Anlagen. 

2. Wartung und Bedienung mit dem Jahres-Ein- 
heitssatz von 1500 M pro Mann. 

3. Kraftmittel mit 

0,0 e M pro KWSt. 
0,0 w M pro cbm Wasser. 

4. Betriebsmittel wie Schmierung, Putzwolle usw. 
Dieser Teil hat eine so geringe Gröfsenordnung, 
dafs der Unterschied für die verschiedenen Betriebs- 
arten nicht zum Ausdruck kommt. 


Berechnung der Betriebskosten. 


la. Anschlufs an vorhandene Wasserleitung. 

l. Aufzug nebst Anschlufs an Zu- und Ableitung 
5500 M 

2500 „ 


7 pCt. von 8000 M = 560M. 
2. Ein Wärter für 2 Aufzüge nebst Ver- 


Schacht . 


treter 2: a; 1500 M. 


3. Bezeichnet 
D = Stempeldurchmesser in cm 
H -= Hubhohe in cm 
£ = Betriebsdruck am Aufzug vor dem Steuer- 


. schieber, 
so 1st 


tz 

— .p = Konstante A, welche von der Tragfähigkeit 
abhängig und für die Geschwindigkeitsverhältnisse 
mafsgebend ist. Sie wurde aus zahlreichen Aus- 
führungen bei einer höchsten Nutzlast von 1000 
bis 1250 kg, einer mittleren Fördergeschwindigkeit 
in jeder Richtung von rd. 0,35 m/sec bei etwa 
6 m Hubhöhe zu rd. 2200 ermittelt; diese Zahlen 
gelten jedoch nur für Aufzüge, bei denen man 
mit einem annähernd gleichbleibenden Druck 2 

a rechnen kann (vgl. dagegen II «). 

4 T H= Wasserverbrauch pro Hub oder mit ze 


Ä 
=; erhält man als Wasserkosten für 10000 


» 
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KH. 0,0 20 dient 
Mabe: 000000. 10000 = (132 % ) M. 


lb. Durch Fortfall eines besonderen Fahrstuhl- 
wárters wird zur Wartung der Aufzúge ein Mann er- 
forderlich, welcher die etwa zweimal täglich vorzu- 
nehmende Revision bei wenigen Aufzügen als Neben- 
beschäftigung vornimmt und stets leicht erreichbar sein 
mufs. Sein Lohnkostenanteil auf einen Aufzug wird 
unter der Annahme berechnet, dafs für eine Zahl von 
10 Aufzügen ein Mann ohne Vertreter anzustellen ist. 


Er ~ 150 M pro Aufzug und Jahr. 

It. Die Anlagen mit eigener Erzeugung des 
Druckwassers sind nach Art derWasseraufspeicherung 
zu trennen. Diese geschieht: 

«) durch Zusammenpressen eines Luftvolumens bis 
zu einem llöchstdruck (Windkessel), 

3) durch Heben eines Gewichtes bis zu einer Höchst- 
lage (Kraftsammler). 

In beiden Fällen erfolgt Ein- und Ausschaltung der 
Prefspumpe bei den Grenzdrücken bezw. Grenzstellungen 
selbsttätig. Es sollen kurz die technischen Grundlagen 
für beide Arten zusammengestellt werden. 

Zu «: Ist » das auf den Höchstdruck 4 zusammen- 
geprefste, / das auf den niedrigsten Druck p expandierte 
Luftvolumen, =» die Wassermenge, welche durch den 
Druckunterschied (2--p) aufgespeichert wird, so mufs 

l. p mindestens gleich sein dem Druck, der dem 
Heben der groísten Last entspricht, 
2. die Gleichung bestehen: 


P 
>P—I'.p, l—~-v=w, 1) vV = 0. 
Der Windkessel-Inhalt 7 mufs gröfser sein als 
nO a 
we oo w -- P E pg 


— 1 


i 
Die Gröfse der Pumpe bestimmt sich wie folgt: 
Soll innerhalb der Zeit 7' die Wassermenge Y abge- 
geben werden und geschieht die Entnahme der auf- 
gespeicherten Menge w in der Zeit 7, so mufs die Pumpe 
liefern: 


HN — w = (w— J) cbm in (7-—ż) sec 


unter der Annahme, ae der nach Abflufs von w noch 
vorhandene Druck der augenblicklichen Belastung ent- 
spricht und die Pumpe demnach sámtliches weiterhin 
erforderliche Wasser unmittelbar liefern mufs. Der 
zuerst als Kraftspeicher dienende Behälter wirkt nun- 
mehr nur als Windkessel. 

Die wechselnden Druckverhältnisse, welche be- 
sonders bei niedrigen Drucken und grofsen Stempel- 
durchmessern erhebliche Unterschiede für die Konstante 
K = O47 AP bis 2) 
hervorrufen, machen einen besonderen Fahrstuhlführer 
unentbehrlich, welcher die Geschwindigkeit je nach der 
augenblicklichen Gröfse von A regeln mufs, gleichzeitig 
die wegen der Luftergänzung dauernd erforderliche 
Beaufsichtigung der Preisanlage zu übernehmen hat. 

Zu 3: Wesentlich einfacher ist der Betrieb mit 
Kraftsammlern. Ist die Wassermenge, welche zwischen 
Einschalt- und Ausschaltstellung des Akkumulator-Ge- 
wichtes in der Zeit ¢ abgegeben wird, 2.w der Gesamt- 
Inhalt Ja, so ist bei Einschaltung der Pumpe noch 
(n — 1) w aufgespeichert und die Pumpe mufs mit den 
an 2. wie bei « liefern: 


s 


HW" --- 1. w — (n-— J w = (W'— nw') = (W' — Ju) com 


n (Z—!) sec. 

Fine Gegenüberstellung dieser Beziehung mit der 
unter « gefundenen zeigt ohne weiteres die Grenzen, 
bis zu welchen in beiden Fällen der Windkessel bezw. 
Kraftspeicher-Inhalt ausgenutzt werden kann, und 
ihren Einflufs auf die Gröfse der Pumpen. Diese 
Betrachtungen werden dadurch, dafs Druckwindkessel 
bei 6 bis 12 Atm., Akkumulatoren meist bei 20 bis 
30 Atm. Druck Anwendung finden und dafs sich der 
Wasserverbrauch umgekehrt wie die Treibdrucke ver- 
hält, nicht beeinflufst. 
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Der Betrieb mit Kraftsammlern kann wegen der 


hohen Anschaffungskosten fiir diese erst bei einer 
Mindestzahl von 4 Aufzúgen zum Vergleiche in Betracht 
kommen; dann liegen die Aufzüge im allgemeinen so 
weit von der Prefsanlage, dafs die Sammlung und 
Wiederverwendung des Ablaufwassers nicht möglich 
ist. Die Wahl zwischen Bezug von Wasser aus einer 
städtischen oder anderen vorhandenen Leitung oder 
aus Brunnen hängt von den örtlichen Umständen ab. 
Bei den im folgenden besprochenen Anlagen arbeitet 
die erste (für 2 Aufzüge bei Windkessel-Betrieb) mit 
Verwendung von Rücklaufwasser; die beiden anderen 
mit Anschlufs von 4 Aufzügen besitzen Behälter im 
Maschinenraum, welche durch besondere Füllpumpen 
mit Wasser aus Brunnen gefüllt werden; An- und Ab- 
stellung derselben erfolgt selbsttätig durch den Wasser- 
stand der Behälter. 

Für eine derartige Anlage mit Kraftsamnilern standen 
Zahlen über den Stromverbrauch zur Verfügung. Bei 
Verwendung von Druckwindkesseln können sie etwas 
höher angenommen werden, weil die häufigere Wasser- 
ergänzung mehr Anlaufverluste und hierbei jedesmal 
die Ueberpressung über den erforderlichen Druck hin- 
aus Mehrleistungen zur Folge hat. Trotzdem ist dieser 
Betrieb (bei Aufserachtlassen der Bedienungskosten) 
wegen der geringen Anlagekosten billiger als derjenige 
mit Kraftsammlern. Bei letzterem dagegen ist ein 
wesentlicher Vorteil durch den Fortfall besonderer Fahr- 
stuhlführer möglich und in der Zusammenstellung zum 
Ausdruck gebracht. 


Betriebskosten zu «. 


Bei 2 Aufzúgen: 


Für die in „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ 
1908 Heft 20 beschriebene Anlage betragen die Mehr- 
kosten der eigenen Prefsanlage gegenüber dem Anschlufs 
an das Wasserleitungsnetz 


für den baulichen Teil rd. 3000 M 
» „ maschinellen Teil „ 4100 , 
1. Aufzug wie unter la: . . . . 8000 „ 
dazu ed E ee 10,8 20 
7 pCt. von 9500 M = 665M 
10 ” ” = 235 » 


2. Ein Wärter für 2 Aufzüge und Prefs- 
. 1500 
anlage nebst Vertreter: z 2 = 1500 , 


3. Für 57645 Hübe wurden 4100 KWSt. 
verbraucht, so dafs sich für 10000 Hübe 


"57645 ` 10000 . 0,0: == Tle M. 
Die oben gekennzeichnete Konstante A" schwankt 
zwischen 1662 und 2493. 


Bei 4 Aufzügen: 


l. Aufzug wie vorher . . . . . 8000M 
für baulichen Teil der Prefs- | 
7600 
anlage: 4 = . . . . 1900 , 


7 pCt. von 9900M = 693 M 


für maschinellen Teil der Prefs- 


7200 
anlage: ca o 1800 M 


10 pCt. von [800M = 180 , 
2. Für je zwei Aufzüge ein Wärter nebst 
Vertreter, von denen die Prefsanlage 
wieder mit bedient wird, also wie 
vorher. . . = 1500 , 


. Bei den a E von 0,75 and 
0,83 für die Prefspumpe bezw. Motor und 
von 0,65 und 0,72 für die Fúllpumpe 
bezw. Motor kann als Kraftmittelver- 
brauch gesetzt werden 95 WSt. pro 
Hub, somit als Kosten ftir 10000 Húbe 
(95. e) M. 
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Betriebskosten zu 3. 


l. Aufzug wie vorher. . . . . 8000M 
Baulicher Teil der Prefsanlage: 
12000 
4 e de E @ 0005 
7 pCt. von 11000 M = 710M 
Maschineller Teil der Prefsan- 
6400 
lage: 4 Zr ten 1600 M 
10 pCt. von 1600M = 160, 
2. Bedienung wie bei Ib = To 


3. Bei einem Verbrauch von 85 WSt. pro 
[lub werden die Kosten 8,5. M pro 
10000 Hübe. 

Ill. Während in den mit Prefswasser betriebenen 
Aufzugsanlagen der Kraftmittelverbrauch nicht von der 
Belastung, sondern nur von der Hubzahl abhängt, ist 
bei elektrischen Aufzügen die Belastungsweise in beiden 
Fahrtrichtungen von wesentlichem Einflufs auf die ver- 
brauchten KWSt. Da es sich hier um die wirklich 
auftretenden Kosten handelt, mufste aus derHubzahl und 
dem KWSt.-Verbrauch eines Jahres der Mittelwert 
berechnet werden. Dieser entspricht infolge der Be- 
trachtung mehrerer Bahnhöfe hinreichend genau mittleren 
Betriebsverhältnissen. Es ergab sich als Verbrauch’ für 
einen Auf- und Niedergang: 

bei Aufzügen mit Seilwinde etwa 30 WSt. 

m ‘ » Spindelantrieb 45 , 

Nur die letzteren sind in die zeichnerische Zu- 
sammenstellung aufgenommen. 

lla. 

l. Aufzug ohne maschinelles Zu- 
behör . . . . 5500 M 
Bauliche Anlagen unter Berück- 
sichtigung der hier erforder- 
lichen Maschinenkammer . . . 3200 „ 


7 pCt. von 8700M = 609M 
Maschinelles Zubehör . . . 2000 „ 


10 pCt. von 2000 M 
2. Bedienung wie la. 


3. Stromkosten für 10000 Hübe 30€ bezw. 

(4,5 e) M. 

IIb. Bei Verwendung von Druckknopf-Steuerung 
tritt an Stelle des Anteiles 2) für Wartung wie bel 
Ib 150 M. 

Die ermittelten Betriebskosten sind in der Abbildung 
als Jahresausgaben in Abhángigkeit von der jáhrlichen 
Hubzahl aufgezeichnet, wobei die einzelnen Anteile zum 
Ausdruck gebracht wurden. Für die Anlagen mit 
elcktrischem Antrieb sind jedesmal als Stromkosten 
0,10 u. 0,15 M pro KW St., bei dem Aufzug mit Wasser- 


die Werte 1, 2, 3 zu Grunde 


gelegt. Es ergibt sich sofort, dafs Aufzüge mit und ohne 
besonderen Fahrstuhlführer nur unter sich in Vergleich 
gesetzt werden können (infolge des grofsen Einflusses der 
Bedienungskosten). Für beide Betriebsweisen zeigt der 
Aufzug mit Anschlufs an ein Wasserleitungsnetz (la u. b) 
für kleine jährliche Hubzahl die geringstenKosten. Schon 
zwischen 5500 und 6500 Hüben (bei dem meist zu- 


x: 3,0, z. B.: 0,0 w = 0,10M pro cbm, 


p= 3 bis 4 Atm. und bei 0,0e = 0,10 bezw. 0,15 M 
pro KW St.) wird der rein elektrische Aufzug (a u. b) 
wirtschaftlicher; dieser steht nunmehr allen anderen 
Betriebsweisen als billigster gegenüber, einerseits durch 
die geringen Anlagekosten, andererseits durch die 
günstigste Umsetzung der aufgewandten Kraftmittel in 
Hubarbeit. Auch die Abhängigkeit des Kraftmittelver- 
brauches von der Belastung ist hier als Einflufs anzu- 
führen, welcher jedoch bei dieser allgemeinen Betrachtung 
nicht ohne weiteres zahlenmäfsig scharf zum Ausdruck 
kommt. Am ungünstigsten erscheinen die Betriebe mit 
eigner Prefsanlage. Für ausgedehntere als hier be- 
trachtet sind, werden selbstverständlich ihre Anlage- 
kosten, auf den einzelnen Aufzug bezogen, sinken. Da- 
gegen werden die Mehrkosten für das Druckwassernetz 
gegenüber den Ausgaben für die elektrische Verteilung 


| 
> 


; ww» 
leitungs-Anschlufs für 


treffenden 
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vollständige Unabhängigkeit der einzelnen Fahrstühle 
von einander, gegenüber der Abhängigkeit der hydrau- 
lischen Aufzüge von den Strömungsverhältnissen in 
einem oft weit verzweigten Druckwassernetz und von 


die hier ohne Rücksicht auf die Zuleitung gefundene | 
Beziehung dem Sinne nach bestehen lassen. - | 

Für Neuanlagen ergibt sich somit die Notwendig- | 
keit, wo elektrische Kraft zur Verfügung steht, rein | 


o — = a Seto 


+ —- 
— — dm ww + 4 $ m 
+ — + ~— + — — - . + + A aot - $ 
4 4 = A u, 
E 5 te 2, MA 
- + ae SS E E BE 3 
n 
— 
r” > . $ 4 nr 
—s — — t $ 4 $ m 4 rar > q $ 
yd \ Y 3 D- —_ 
ae + m - $ — + + + F ai N 4 j” b T 
qL— — —+ + m“ + na — + I 3 
és =a t= a — on ] 1 
ee > PS: < + 3 | Y y 3 1 — 
— GE und > —' = rt $ — + = 
+ = - | ho ] AA 
ha €. EL H IE BE: rad! ah a RE | | 
a ; w T | $ T i T I | 1 15 O an a e 
y — ae a a m= — — t Y 1 - — $ E I we = - a > — f > + + + 4 
$ 4 4 RP > = t = = r ÉS 4 + + ql =n $ e e pt 
¡A AS Se a © aS nn == a $ 4 
I l nid - 
Py T z 
a d 
> y + -4A _ 
Ae | = = 
a aa — ¿ l 
A aa 
$ $ 4 > $ 4 + «A $ o nl 4 4 
y A 2 (7A ah om DS 
4 PA e ™, $ - nt N $ 4 
$ l B = = TE y 
A » + $ ; AA N pe N 4 4 \ -$ 
n Em J LA — > di de | 
+, + + > a al + 4 + + 4 4 ap ee FT 4 + + 
T de dP e qe ee | T ei + ss El 
A ’ $ — >So + + $ + ie 4 + 4 4 $ ———— > + 4 
a 5 — e 
| 5 = un ee 
$ 4 A $ ge — eee $ $ „p 4 4 $ $ 1 zu 
{2 eT ar j 2/5 AÑ de, E A E a 
q = | $ 1 taint : BS AE nee eae i Le 
LP — a Al O A AS a 
¡O ES — nó in = N - = See ae ee ee Y ass 
ee EE ae A ee un 
ns © 
+ —— + . he - — = m . > - + $ 4 
Ceil der Betriebskosten für Bedienung. 
Teil der Betriebskosten für Verzinsung, Abschreibung und Unterhaltung einschl. 
Reparatur. 
dt 
- - Betrieb mit Anschlufs an Wasserleitungsn :tz. J 
. - 1 - 7 | Lar 6g í 
== Betrieb mit eigner Prefsanlage mit Windkesseln bei 2 Aufzügen. mus 
Betrieb mit eigner Prefsanlare mit Windkesseln bei 4 Aufzúgen. ach 
_ Betrieb mit eigner Prefsanlage mit Kraftsammilern bei 4 Aufzugen. A = § = 44 
| 
; i ; E 
. - Betrieb mit rein elektrischen Aufzugen, 4 — 
$3 : T 
| 
i $a 4 —_ + — — SUS S S es - —— = — — o — —— —_— _— > 
5 q di Í a+ ie ni wine Pa ie a ae ww “ | | 
a J l SORY 
| Y ] T Ik i = ayer | A } A PEL RX | | ARA sado 
TR | s ~ = ATAR UE. w > = = _ = = i eee ee eee eee — 
— Trial pre Ja hi ir Aufzug 


elektrische Aufzüge anzulegen. Nachdem man gelernt 
hat, auch die empfindlichen Druckknopfaufzüge dem 
rücksichtslosen Betrieb auf Bahnhöfen anzupassen und 
ihre Beaufsichtigung in sachgemäfser Weise durchzu- 
führen, kommen nur solche in Betracht. Bei ihnen 
lassen sich auch die durch Polizei- bezw. Unfallver- 
hütungs-Vorschriften bedingten Sicherheitsvorrichtungen 
am leichtesten verwirklichen. Ein weiterer Vorteil ist die 


der Leistungs- und Betriebsfähigkeit der Prefsanlage bei 
Anschlufs neuer Aufzüge. Erweiterung und Umbauten 
im Bahnhofsbetrieb sind dagegen bei rein elektrischen 
Aufzúgen ohne deren Beeinflussung möglich. Aus 
diesen Gründen wird sich für ältere Prefsanlagen mit 
schlechten Wirkungsgraden und hohen Bedienungskosten 
häufig der Ersatz durch diese einfacheren und wirt- 
schaftlicheren Anlagen rechtfertigen. 


Neuer Verschluls für geprelste Achshalter der Güterwagen 


von Alexander Dieterich sen., 
Techn. Eisenbahn -Betriebs-Sekretär 
in Cöln-Ehrenfeld 
(Mit 2 Abbildungen) 


Der in Abb. I dargestellte, im Be- 
triebe befindliche Verschlufs eines ge- 
prefsten Achshalters hat Schraubenver- YA 
bindungen mit je einer Mutter und davor ‘© 
sitzendem Splint. Diese Verbindung ist EN 
nicht fest, weil ein vor einer “Mutter \ 
sitzender Splint das Losrütteln der Mutter 
nicht verhindert. Infolge der losen Mutter 
wird sich bei gegebener Beanspruchung \\ 
des Verschlusses der Schraubenbolzen 
schiefstellen, da sich ein geringer Spiel- 
raum zwischen ihm und dem Bolzenloch 
nicht vermeiden läfst. 

Beim Auflaufen der Güterwagen 
auf Prellböcke, Hemmschuhe oder still- 
stehende Wagen strecken sich erfahrungs- 
gemäfs die umgebogenen Enden der 
jetzigen Verschlüsse der geprefsten Achs- 
halter,. sodaís die . normale. Entfernung 
zwischen den Gleitbacken der Achshalter 
gröfser wird und dadurch die oberen im 


Abb. 1. 
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Im Betriebe befindlicher VerschluB eines gepreBten Achshalters. 
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Achshalter sitzenden Nieten gelockert und abgeschecrt 
werden. Die sich daraus ergebende Aenderung der 
Kreuzmasse zwischen den Achshaltermitten bringt die 
Radsätze in eine schiefe Lage zur Wagen- bezw. Gleis- 
mitte und hat Entgleisungen zur Folge. 


Abb. 2. 


Dem in Abb. 2 dargestellten und nachstehend be- 
schriebenen neuen Verschlufs nach meiner Bauart haften 
die vorerwähnten Mängel nicht an. Es dürfte sich 
deshalb empfehlen, ihn für geprefste Achshalter all- 
gemein zur Ausführung vorzuschreiben, weil viele Be- 
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triebsstörungen und Reparaturen dadurch vermieden, 
die Güterwagen auch nicht so oft dem Betriebe ent- 
zogen und bedeutende Unkosten erspart werden. 
Die Enden des Flacheisens sind nicht, wie in 
Abb. I dargestellt, in derselben Dicke umgebogen, 
sondern durch Stauchung haken- 
förmig ausgebildet, sodafs der ge- 
fährliche Querschnitt stärker wird 
und eine Streckung dieser Enden 
nicht möglich ist. 
E Des weiteren trágt der Schrau- 
/. benbolzen an seinem unteren Ende 
/. einen Kopf, der möglichst genau 


/. zwischen die Flanschen des Achs- 
fi halterbleches eingepafst ist und so 
re elnerseits ein Kippen des Schrauben- 
de bolzens bei Spielraum zwischen 


Bolzen und Bolzenloch verhindert 
und anderseits die beiden Flanschen 
gegeneinander absteift. 

Durch Druck der Haken des 
Flacheisens von aufsen und Seiten- 
druck der Schraubenköpfe von innen 
gegen die Anlageflächen der äufse- 
ren Flanschen des Achshalter- 
bleches entsteht Druck und Gegen- 
druck. 

- Um ein Losrütteln der Bolzen- 


1 mutter nach Möglichkeit zu ver- 
Cam meiden, ist sie durch Gegenmutter 
Ne und davor sitzenden Splint ge- 

GAL sichert. 
7ER Die Flacheisen von 20 mm 


Dicke an den Enden und 15 mm im 
mittleren Teil können der Einfach- 
heit wegen auf ihre ganze Länge 15 
oder 20 mm dick ausgeführt werden, mit Ausnahme der 


umgebogenen und gestauchten hakenförmigen Enden. 


Das Charakteristische des Verschlusses besteht 
darin, dafs er bei zunehmender Beanspruchung immer 
fester wird. 


Verschiedenes 


Italienische und französische Heifsdampflokomotiven. 
Ueber die bei Versuchsfahrten und im Betriebe mit Heifs- 
dampflokomotiven bei den italienischen Staatsbahnen und 
der franzósischen Westbahn gemachten Erfahrungen berichtet 
Demoulin in der Oktobernummer der Revue générale des 
chemins de fer 1908 eingehend. Die Abhandlung ist be- 
sonders interessant, weil es sich im ersten Falle um den 
Vergleich von Zweizylinder-Verbund- und Heifsdampfloko- 
motiven, im zweiten um den Vergleich von Vierzylinder- 
Verbund- und Heifsdampflokomotiven handelt. Ersparnisse 
an Kohlen insbesondere aber von etwa 20 pCt. Wasser und 
eine Leistungssteigerung in etwa derselben Gröfse haben 
abgesehen von einigen anderen Vorteilen die Zweckmäfsig- 
keit der Verwendung von Heifsdampf ergeben. Die Frage 
der Unterhaltungskosten ist noch nicht genügend geklärt. 
Zur Verwendung gekommen ist der Schmidt’sche Rauch- 
röhrenüberhitzer und Steuerung durch Kolbenschieber. 
Letztere nötigen neben einigen anderen Ursachen zur vor- 
sichtigen Behandlung der Lokomotiven im Betriebe und in 
der Werkstatt. Besonders wird darauf hingewiesen, dafs die 
zu erzielenden Ersparnisse durch Undichtigkeit der Kolben- 
schieber leicht aufgehoben werden können und dafs die Vor- 
züge der Heifsdampflokomotiven vorausichtlich erst dann 
dauernd gewährleistet sein dürften, wenn es gelingt, eine 
zuverlässige Ventilsteuerung einzuführen. Diese Erfahrung 
dürfte sich mit den an anderen Stellen gemachten decken. 

Me. 

Durchgehende Güterzugbremse. Nachdem vor einiger 


Zeit die Versuche mit der Luftsaugebremse von Hardy bei 
den österreichischen Staatsbahnen mit sehr günstigem Er- 


folge abgeschlossen sind, sind nunmehr auch die von den 
ungarischen Staatsbahnen übernommenen Versuche mit der 
Westinghousebremse ebenfalls mit gutem Erfolge beendet 
worden. Letztere Versuche fanden in den Jahren 1907 und 


1908 statt und führten zu mancherlei Aenderungen besonders | 


an den Steuerventilen. Die Versuche wurden mit Zügen 
von 153 Achsen ausgeführt bei verschiedenartigster Ver- 
teilung der Brems- und Leitungswagen und unter steter 
programmgemäfser Steigerung der Anforderungen. Bei 
der letzten Fahrt wurde ein Zug von 151 Achsen von Lics 
nach Fiume gefahren. Die Strecke hat auf etwa 36 km Länge 
eine gleichmäfsige Neigung von 25 pCt. Die Regelung der 
Fahrgeschwindigkeit auf diesem Gefälle entsprach allen An- 
forderungen, und die Betriebs- und Schnellbremsungen ver- 
liefen tadellos. Allerdings ist bei dieser letzten Brems- 
anordnung eine Hilfsleitung, die von Wagen zu Wagen zu 
kuppeln ist, erforderlich. 


Härteprüfung von Eisenbahnschienen. In der Erkenntnis, 
dals die Zerreifsprobe nicht immer genügt, um die Eigen- 
schaften des Schienenmaterials voll erkennen zu lassen, zumal 
sie an nicht unter Aufsicht bearbeiteten Probestäben vor- 
genommen wird, hat die preufsische Staatseisenbahnver- 
waltung nach längeren Versuchen veranlafst, für die Ab- 
nahme von Schienen statt der Hälfte der früher vorzunehmen- 
den Zerreifsproben Kugeldruckproben vorzuschreiben. Bei 
Schienen mit einer Mindestzugfestigkeit von 60 kg/qmm soll 
die Eindrucktiefe einer Kugel von 19 mm Durchmesser bei 
50 t Druck mindestens 3,5 mm und höchstens 5,5 mm be- 
tragen. Schienen aus besonders verschleifsfestem Stoff sollen 
mindestens 70 kg'qmm Zugfestigkeit haben. Hierfür sind die 
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Grenzen der Eindrucktiefe auf 3 und 5 mm festgesetzt. Die Versetzt: der Reg.-Baumeister des Wasser- und 


Abnahme des Materials wird hicrdurch verbessert, beschleunigt 
und verbilligt, da die Proben an der Fahrfláche ciner beliebigen 
Schiene ohne Bearbeitung und auf dem Lagerplatze der 
Schienen durch tragbare Pressen, z. B. die von Collet, vor- 
genommen werden können. Im übrigen lassen sich auch die 
vorhandenen Festigkeitsmaschinen, soweit sie an sich kräftig 
genug sind, zu den Versuchen benutzen. Allerdings mufs 
dann ein etwa 100 mm langer Schienenabsehnitt an den 
Aufstellungsort der Maschine gebracht werden. (Zentralblatt 
der Bauverwaltung vom 26. September 1908 ) 

Deutsche Eisenbahn-Speisewagen-Gesellschaft. Nach dem 
Geschäftsbericht zahlte die Gesellschaft für die Gestattung 
des Wirtschaftsbetriebes auf sämtlichen übernommenen Linien 
an die Preufsische bezw. an die Bayerische und Badische 
Staatsbahnverwaltung zusammen 154406 M, d.h. 6,18 pCt. 
des eingezahlten Aktienkapitals. Der Bruttogewinn betrug 
2130552 M (i V. 1861077 M). Hiervon erforderten die Ab- 
schreibungen 404 666 M (1. V. 352062 M). Aus dem mit 
369273 M (271848 M) verbleibenden Reingewinn soll cine 
Dividende von 10 pCt. (wie i Vo auf das 2500000 M 
(2000000 M) betragende Aktienkapital ausgeschüttet werden. 
Zur Ausführung der neu übernommenen Betriebe wurde die 
Schaffung von zwölf neuen Speisewagen erforderlich, so dafs 
der Wagenpark der Gesellschaft nunmehr aus 75 Wagen 
besteht, welche in der Bilanz mit 2,52 Mill. Mark bewertet 
sind. Die neuerbaute Reparaturwerkstátte in Seegeteld ist 
in Betrieb genommen worden. Auch in diesem Jahre haben 
die Einnahmen des bisher verflossenen Monats einen kleinen 
Mehrüberschufs erbracht, so dafs die Verwaltung glaubt, für 
das laufende Jahr einen günstigen Abschlufs in Aussicht 
stellen zu dürfen. (Berl. Actionair.) 


Die Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg 
betrug nach den Ermittelungen des Vereins deutscher Eisen- 
und Stahlindustrieller während des Monats November 1908 
insgesamt 930738 t gegen 941582 t im Oktober 1908 und 
1112225 t im November 1907. 

Die Erzeugung verteilte sich auf die einzelnen Sorten 
wie folgt, wobei in Klammern die Erzeugung für 1907 an- 
gegeben worden ist: 

Gicfsereirolicisen 199 380 (189 942) t, Bessemerrohcisen 
20 856 (36 747) t, Thomasroheisen 593 625 (716 333) t, Stahl 
und Spiegeleisen 72215 (98741) t, Puddelroheisen 44 662 
(10 462) t. 

Die Erzeugung während der Monate Januar- November 
1908 stellte sich auf 10 796 985 t gegen 11939385 t in dem 
gleichen Zeitabschnitt des Vorjahres. 


+ 
Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Marine-Seliffbaumeister der Marinebau- 
führer des Schiffbaufaches Wiesinger und zum Marine- 
Maschinenbaumeister der Marinebaufúbrer des Maschinen- 
baufaches Weichardt. 

Preufscn. 

Ernannt: der Geh. Baurat Professor F. Wolff zum 
ordentlichen und der Hofbaurat Geyer zum aufserordentlichen 
Mitgliede der Akademie des Bauwesens. 

Beigelegt: der Titel Magistratsbaurat den Stadtbau- 
inspektoren Adolf Wulsch und Felix Moritz in Posen. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Kruse der Kanalbaudirektion ın Essen, Engellandt 
der Dortmund-Ems-Kanalverwaltung in Münster (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Knauer dem Polizeipräsidium in Berlin, 
Zollweg der Regierung in Magdeburg, Jander dem Polizei- 
prasidium in Berlin, Nommensen der Regierung in Köslin 
und Cordes der Regierung in Magdeburg (Hochbautach). 

Zurückgetreten: in die Wasserbauverwaltung der 
Reg.-Baumeister Willers dem 
Danzig. 


bei Mehorationsbanarmt in 
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Strafsenbaufaches Willers von Danzig nach Leer. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Hermann Ball- 
hausen in Königsberg i. Pr. (Maschinenbaufach), Christian 
Banck in Lünen, Gustav Tolkmitt in Berlin, Friedrich Voge! 
in Dessau, Christoph Grofsjohann in Höxter (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Martin Krüger in Berlin und Ernst Hanneck 
in Hamburg (llochbaufach). 


Bayern. 
Versetzt: in etatsmäfsiger Eigenschaft der Direktions- 
rat ım Staatsminist. für Verkehrsangclegenhciten A. Wünscher 
an die Eisenbahndirektion Ludwigshafen. 


Sachsen. 


Ernannt: zu Oberbauráten bei der Staatseisenbalm- 
verwaltung die Fisenbahndirektoren Falian in Leipzig und 
Aufschläger in Zwickau, zum Oberbaurat bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen der Finanz- und Baurat bei 
der genannten Generaldirektion Friefsner; 

vom l. Januar 1909 ab zu Bauamtmännern unter Fin- 
reihung in Klasse IV No. 18 der Hofrangordnung dic Reg.- 
Baumeister bei der Staatshochbauverwaltung Baer und Canzler 
bei dem Landbauamte Zwickau, Zettier, mit der selbständigen 
Bauleitung des Amtsgerichtsneubanes in Rötha beauftragt, 
Zürbig, Zopff und Dr..Ana. Mackowsky bei dem Landbau- 
amte Leipzig, Merz bei dem Landbauamte Plauen, Dachselt 
bei der Bauleitung des Amtsgerichtes mit Zollabfertigungs- 
stelle in Leipzig, RoBberg bei dem Landbauamte Dresden ll, 
Kempe, mit der selbständigen Bauleitung des Amtsgerichts- 
neubaues in Kötzschenbroda beauftragt, Dr.: Ära. Schubert bet 
dem Landbauamte Bautzen, Weidner bei dem maschinentechn. 
Bureau der Hochbauverwaltung in Dresden und Thomas 
bei dem Landbauamte Chemnitz, die Reg.-Baumcister 
bei der Strafsen- und Wasserbauverwaltung Otto Richard 
Woldemar Lehnert in Annaberg, Johannes Rudolf Kluge in 
Plauen, Karl Georg Eberding in Pirna, Alfred Willibald Arno 
Sorger in Malter, Karl Friedrich Rohland in Zwickau, Robert 
Arthur Heinze in Meifsen und Max Willibald Klein in Dresden 
sowie die Reg.-Baumeister bei der Staatseisenbahnverwaltung 
Scherffig in Dresden, Taiele in Chemnitz, Michauck in Dresden, 
Ebert in Dresden, Lehmann in Leipzig, Wentzel in Dresden, 
Nechutnys in Zwickau, Besser in Chemnitz, Kallenbach in 
Dresden (Maschinenbaufach), Kurt Woldemar Heidrich in 
Chemnitz, Hahn in Dresden, Augustin in Rótha, Moritz 
Reinhard Heidrich in Altenburg, Friedrich in Gera, Schneider 
in Olbernhau, Klein in Döbeln, Pokorny in Markneukirchen, 
Pfeiffer im Zwickau, Schmidt in Dresden, Gretzschel in 
Döbeln, Lange in Thum, Prater in Leipzig, Hennig in Wils- 
drufi, Dettelbach in Leipzig, Lauenstein in Gera, Korn in 
Lommatzsch, Uhlfelder in Dresden, Falck in Dresden, Junge 
in Wilsdruft, Flachs in Freiberg, Krüger in Tharandt, 
Schlechte in Chemnitz, Seidel in Dresden, Puruckherr in 
Leipzig und Hildebrandt in Plauen i V. (Hoch- und Ingenicur- 
baufach); 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Braune und 
Leonhardi bei dem Landbauamte Dresden I sowie die Reg.- 
Bauführer ber dem Hochbautechn. Bureau des Kgl. Finanz- 
minist, Peitzsch, Petrich und Schrauff; dic letzteren wurden 
als nichtständige Reg.-Baumeister dem  Landbauamte 
Dresden Il, Hochbautechn. Bureau bezw. dem Land- 
bauamte Plauen zugeteilt. 

Genehmigt: die Führung der Amtsbezeiehnung Dau- 
amtmann vom I. Januar 1909 ab unter Finrcihung in die 
Klasse IV No. 18 der Hofrangordnung dem Bauinspektor 
und Stellvertreter des Reg.-Kommissars für elektrische Bahnen 
im Finanzminist. Köpcke, den Bauinspektoren bei der Staats- 
eisenbahnverwaltung Müller in Wilsdruft ıBauburcau), 
Schneider in l.ommatzsch (Baubureau), Rothe in Leipzig 
(Baubureau), Heim in Bühlau (Baubureau), Götze in Döbeln 
(Baubureau), Rietschier in Zwickau (Baubureau), Dr. Ana. 
Schreiber ın Dresden (Allg. Techn. Bureau), Kothe in Dresden 
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(Allg. Techn. Bureau), Junghänel in Chemnitz (Baubureau I), 
ClauB in Thum (Baubureau), Pfeiffer in Dresden-A. (Bau- 
bureau l), Poppe in Meerane (Baubureau), Schauer in 
Dresden-A. (Baubureau II), Donath in Dresden-Fr. (Bau- 
inspektion), Besser in Leipzig (Telegrapheninspektion), Miller 
in Zwickau (Maschineninspektion;, Herrman in Dresden (Werk- 
stättenbureau), Sixtus in Dresden (Elektrotechn. Bureau), 
Heinig in Dresden (Werkstättenbureau), dem Vorstand des 
Talsperrenbaubureaus Klingenberg Bauinspektor CreB, den 
Bauinspektoren Olzscha bei der Strafsen- und Wasserbau- 
inspektion Leipzig, Benndorf bei der Strafsen- und Wasser- 
bauinspektion Annaberg, Mehner bei der Strafsen- und 
Wasserbauinspektion Dresden I, Hansel bei der Strafsen- 
und Wasserbauinspektion Grimma, Berndt bei der Strafsen- 
und Wasserbauinspektion Pirna H, Dr.- mg. Speck bei der 
Strafsen- und Wasserbauinspektion Bautzen und Grube 
bei der Baudirektion fir die Landesanstalten, die Landbau- 
inspektoren Wolf bei dem Landbauamt Chemnitz, Kayser 
bei dem Landbauamte Bautzen, Sachse bei der Bauleitung 
für den Amtsgerichtsneubau Leipzig, Ancke bei der Bau- 
leitung fir den Umbau des Opernhauses Dresden, Berghold 
bei dem Landbauamte Meifsen, Hantzsch bei dem Landbau- 
amte Leipzig, Kramer bei dem Landbauamte Dresden |, 
Gaitzsch bei dem Landbauamte Leipzig, Schulze bei dem 
Landbauamte Plauen, Liebe bei dem Landbauamte Dresden |, 
Puschmann bei dem Landbauamte Zwickau, Ullmann bei 
dem Landbauamte Dresden II, Wolf bei dem Landbauamte 
Leipzig, Riedrich bei dem Landbauamte Plauen, Stenz bei 
dem Landbauamte Chemnitz, Koch bei dem Hochbautechn. 
Bureau in Dresden. 


Verliehen: der Titel Baurat mit dem Range in Klasse IV 
unter No. 14 der Hofrangordnung dem zum Bausachver- 
standigen bei der Kreishauptmannschaft in Dresden bestellten 
Reg.-Baumeister a. D. Bahr. 


Versetzt: die Landbauinspektoren Kayser bei dem 
Landbauamte Dresden Il zum Landbauamte Bautzen und 
Ullmann bei dem l.andbauamte Bautzen zum Landbauamte 
Dresden H sowie der Reg.-Baumeister Dr.. Jna. Mackowsky 
bei dem Landbauamte Dresden I] zum Landbauamte Leipzig. 


Aus demStaatsdienste ausgeschieden: der Reg.- 
Baumeister Mittelbach bei dem Landbauamte Leipzig. 


Württemberg. 


Uebertragen: die Bezirksbauämter Rottweil dem etat- 
mäfsigen Reg.-Baumeister tit. Bauinspektor Wechsler in 
Stuttgart und Reutlingen dem etatmäfsigen Reg.-Baumeister 
Jeremias daselbst. 

Versetzt: zu der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen der Eisenbahnbauinspektor tit. Baurat Bäuerle in 
Sigmaringen. 

Baden. 

Ernannt: zu Geh. Oberbauräten der Vorstand der 
Bauabt. der Generaldirektion der Staatseisenbahnen Bau- 
direktor Adolf Wasmer, der Vorstand der Betriebsabt. der 
Gencraldirektion der Staatseisenbahnen Betriebsdirektor 
Oswald Engler, der Professor an der Techn. Hochschule 
und bautechn. Referent im Minist. der Justiz, des Kultus und 
Unterrichts Oberbaurat Dr. Otto Warth und das Kollegial- 
mitglied der Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaues 
Oberbaurat Hermann Stolz; 

zum Geh. Hofrat der Professor Georg Lindner an der 
Techn. Hochschule in Karlsruhe; 

zu Oberbauráten das Kollegialmitglied der General- 
direktion der Staatseisenbahnen Baurat Alexander Courtin, 
der Vorstand der evang. Kirchenbauinspektion Baurat 
Hermann Behaghel in Heidelberg und das Kollegialmitglied 
der Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaues Baurat 
Heinrich Cassinone; 

zum Oberregierungsrat der maschinentechn. Referent 
beim Minist. des Innern Regierungsrat Ernst Schellenberg; 

zu Oberingenieuren der Vorstand der Maschineninspek- 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN: 


(1. Februar 1909] 


tion Offenburg Maschineninspektor Karl Schmidt, die Vor- 
stände der Bahnbauinspektionen Bahnbauinspektoren Ernst 
Müller in Mannheim, Johann Riegger in Offenburg I, Karl 
Rümmele in Neustadt, Christian Lebmann in Kehl, Heinrich 
Abele in Durlach, Ferdinand Lehn in Gernsbach und Richard 
Roth in Eberbach sowie der Inspektionsbeamte bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen Maschineninspektor 
Felix Eitner; 

zum Obertelegrapheninspektor der Inspektionsbeamte bei 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen Telegraphen- 
inspektor Wilhelm Bleidorn; 

zu Oberbauinspektoren der Inspektionsbeamte bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen Hochbauinspektor 
Hermann Hemberger, der Vorstand der Wasser- und Strafsen- 
bauinspektion in Bruchsal, Wasser- und Strafsenbauinspektor 
Ludwig MeeB und der Bezirksbauinspektor Ernst Dahlinger 
in Waldshut; 

zum Professor der Chemiker und Abteilungsvorstand 
an der chemisch-techn. Prúfungs- und Versuchsanstalt Dr. Emil 
Arnold und vom l. April 1909 ab zum ordentl. Professor 
der Geometrie an der Techn. Hochschule in Karlsruhe der 
ordentl. Professor an der Techn. Hochschule in Dresden 
Dr. Martin Disteli. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Hofrat dem ordentl. 
Honorarprofessor an der Techn. Hochschule Hofrat Dr. Marc 
Rosenberg in Karlsruhe. 

Uebertragen: die etatsmafsige Amtsstelle eines zweiten 
Beamten der Eisenbahnverwaltung unter Verleihung des 
Titels Reg.-Baumeister dem Ingenieur Wilhelm Waag aus 
Rappenau. 

Zugeteilt: der Reg.-Baumeister Wilhelm Waag der 


Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 


Hessen. 


Ernannt: zum Bauassessor unter Verleihung des Titels 
und Ranges eines Bauinspektors der Reg -Baumeister Karl 
Schön aus Oppenheim a. Rh. und zum Ministerialsekretär 
bei dem Minist. der Finanzen der Reg.-Baumeister Heinrich 
Best aus Darmstadt. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Bauassessor Bauinspektor Wilhelm 
Thaler in Darmstadt und dem Reg.-Baumeister Karl Hofmann 
aus Worms. 


Gestorben: Reg.- und Baurat Fidelak, Vorstand der 
Betriebsinspektion in Sorau, Reg.- und Baurat Grauhan, 
Vorstand der Eisenbahn-Werkstätteninspektion in Siegen, 
Oberhofbaurat Tetens in Berlin, Reg.- und Baurat Goleniewicz, 
zuletzt Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 3 in Osna- 
brück, Stadtbaurat Lamprecht in Hagen, Baurat Mederle in 
Stuttgart, Vorstand des Techn. Bureaus der Ministerialabt. 
für den Strafsen- und Wasserbau, und Baurat Karl Haase 
bei der Baudeputation in Hamburg. 
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Es bietet sich Gelegenheit zur voriber- - 


gehenden entgeltlichen Beschäftigung eines in 
der Ausbildung begriffenen 


Regierungsbauführers 


bei maschinentechnischen Entwurfsarbeiten. 


Dauer der Tätigkeit etwa 6 Monate. Baldige 


Meldungen schriftlich an die 


Direktion der Reichsdruckerei, 


Oranienstraße 91, 
einzureichen. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 8. Dezember 1908 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirkl. Geh. Rat Dr.-Ana. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 
(Mit 17 Abbildungen) 


Vorsitzender: Meine Herren, bevor wir in unsere 
heutige Tagesordnung eintreten, habe ich des schmerz- 
lichen Verlustes zu gedenken, den der Verein durch 
den Tod seines allgemein verehrten Mitgliedes, des 
Oberbaurates a. D. Gustav Koch erlitten hat. Am 
28. November ist er, 73 Jahre alt, nach kurzer Krankheit 
sanft entschlafen. Mit ihm ıst ein tüchtiger, zuverlässiger 
Mann, ein verdienter Veteran des Eisenbahnwesens 
aus diesem Leben geschieden. 

Gustav Koch wurde am 24. März 1835 in Lands- 
berg a. W. geboren. Nach Ablegung der Abiturienten- 
und Feldmesser-Prüfung bezog er im Oktober 1856 die 
Bauakademie in Berlin und bestand im Jahre 1858 die 
Bauführer-, im Jahre 1867 die Baumeister-Prüfung. 
Seine erste Beschäftigung fand er bei der Königl. 
Niederschlesisch-Märkischen und bis Dezember 1869 
bei der Königl. Ostbahn, demnächst bei der Magdeburg- 
Halberstädter Eisenbahn-Gesellschaft. Im Juli 1870 
ging er als Chef-Ingenieur für die Bauten des Dr. Strous- 
berg nach Ungarn, kehrte aber bei Auflösung dieses 
Unternehmens nach Preulsen zurück und war dann bei 
der Bergisch - Märkischen Eisenbahn tätig, bis im 
Jahre 1873 seine Anstellung im Staatsdienste erfolgte. 
Koch verwaltete demnächst Betriebsinspektionen in 
Paderborn und in Hannover, wurde 1886 als Mitglied 
des Eisenbahn-Betriebsamtes in Paderborn zum Re- 
gierungs- und Baurat, 1891 zum Betriebsdirektor in 
Thorn und 1895 zum Oberbaurat in Posen ernannt. 
Nachdem er dann noch von 1898 ab als solcher bei 
der Eisenbahndirektion in Danzig gewirkt hatte, trat 
er 1903 in den Ruhestand. Koch verlegte damals 
seinen Wohnsitz nach Berlin und gehörte von da ab 
dem Verein an. Wir haben in ihm eın eifriges Mitglied 
verloren; wohl kaum hat er eine Sitzung versäumt. 
Wir werden ihm ein treues Andenken bewahren. Ich 
bitte Sie, meine Herren, sich zu Ehren des Entschlafenen 
von Ihren Sitzen zu erheben. (Geschieht.) 

Aufser den regelmafsigen Eingängen ist uns zu- 
gegangen von Herrn Regierungs- und Baurat Scheibner 
das von ihm verfalste Werk: Betriebseinrichtungen 
der Eisenbahnen zur Sicherung des Betriebes. Es 
bildet bekanntlich einen Teil vom 5. Bande des Hand- 
buches der Ingenieur-Wissenschaften. Ich darf dem 
Herrn den Dank. des Vereins aussprechen. Sodann 
habe ich von Herrn Wirklichen Geheimen Oberbaurat 
Haassengier, den wir zu seinem 70. Geburtstag be- 
glückwünschen durften, ein Dankschreiben erhalten. 
Ferner haben die Hinterbliebenen des Oberbaurates 
Gustav Koch in einem Schreiben für die anläfslich 
des Todesfalls erwiesene Teilnahme gedankt. 

Dann habe ich mitzuteilen, dafs uns der Verein 
zur Beförderung des Gewerbfleifses zu gestern zu einem 
Vortrage eingeladen hatte, den Herr Matschoss über 
die Entstehung der Dampfmaschinenindustrie in Deutsch- 
land gehalten hat. Einige Mitglieder des Vereins und ich 
haben dem Vortrage beigewohnt, der aufserordentlich 
interessant war. 

Zur Aufnahme in den Verein hat sich gemeldet Herr 
Regierungsbaumeister a. D. Gustav Linde, der an die 
Stelle unseres früheren Mitgliedes, des Herrn Geheimen 
Baurates Dr.-Ing. Peters getreten ist. Vorgeschlagen 
zur Aufnahme ist Herr Regierungsbaumeister a.D. Linde 
durch Herrn Regierungsbaumeister Meyer und Herrn 
Professor Hartmann. In der nächsten Sitzung wird über 
die Aufnahme abgestimmt werden. 

Dann möchte ich die Mitglieder darauf aufmerksam 
machen, dafs ein Neudruck des Mitgliederverzeichnisses 
vorgenommen werden wird. Etwaige Acnderungen 
der Adressen bitte ich der Geschäftsstelle des Vereins 
mitzuteilen. 
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Ich bitte nunmehr den Kassenführer, Herrn Oberst- 
leutnant a.D. Buchholtz, uns eine Uebersicht über 
den Kassenzustand zu geben. 

Herr Oberstleutnant a. D. Buchheltz: Die Einnahmen 
betragen einschliefslich der noch ausstehenden Zinsen 
der Wertpapiere und einiger Mitgliederbeiträge im 
ganzen 5014,16 Mark. Die Ausgaben der einzelnen 
Posten 1—14 (die Redner einzeln angibt) ergeben bis 
jetzt 4604,81 Mark, hierzu würden voraussichtlich bis 
zum Jahresschlufs noch 696,15 Mark kommen, so dats 
wir im ganzen 5300,96 Mark verausgaben werden. 
Es würde danach noch ein Bestand von 273,80 Mark 
auf den Etat des nächsten Jahres übergehen. 

Vorsitzender: Hat jemand eine Bemerkung zu 
dieser Uebersicht zu machen? Das ist nicht der Fall. 
Nach den Satzungen hat nunmehr die Versammlung 
zwei Mitglieder zur Entgegennahme und Prüfung der 
Jahresrechnung zu wählen. Ich bitte um Vorschläge 
für die Wahl. (Pause.) Da keine Vorschläge gemacht 
werden, so schlage ich die Herren Geheimrat Bothe 
und Major Zielfelder vor. (Pause). Da sich gegen diese 
Vorschläge kein Wilerspruch erhoben hat, so ist die 
Versammlung damit einverstanden. Ich frage beide 
Herren, ob sie die Wahl annehmen. (Beide Herren 
nehmen an.) 

Ich komme nunmehr zu dem Jahresberichte, den 
ich Ihnen in der letzten Sitzung des Jahres zu er- 
statten habe. 

Die Zahl der Mitglieder hat sich gegen das Vorjahr 
nicht geändert, obwohl die Verluste, die der Verein 
durch den Tod von Mitgliedern erlitten hat, besonders 
grofs waren. Zu beklagen hatten wir den Hingang 
von 16 Mitgliedern; und zwar wurden uns genommen 
von unseren Ehrenmitgliedern der Wirkliche Geheime 
Rat, Oberbaudirektor a. D. Adolf Wiebe, von unseren 
einheimischen Mitgliedern: Eisenbahnbau- und Betriebs- 
unternehmer Hermann Bachstein, Eisenbahndirektions- 
präsident a. D. Carl Naumann, Geheimer Regierungs- 
rat Wilhelm Wedding, Geheimer Bergrat, Professor 
Dr. Hermann Wedding, Geheimer Baurat Hermann 
von der Hude, Wirklicher Geheimer Oberbaurat 
Arthur Schneider, Fabrikbesitzer Ingenieur Emil 
Naglo, Eisenbahndirektor a. D. Emil Callam und. 
Oberbaurat a. D. Gustav Koch, von den auswärtigen 
Mitgliedern: Kaufmann Friedrich Heckmann in Bonn, 
General der Infanterie z. D. Gustav von Golz in 
Homburg v. d. H., Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor a. D. Louis Roth in Fürstenwalde (Spree), 
Oberbaurat a. D. Geheimer Baurat Johann Thelen in 
Düren, Geheimer Baurat Moritz Lochner in Grimma. 

Das Wirken dieser Mitglieder ist bereits in den 
Vereinssitzungen gewürdigt worden, allen werden wir 
im Verein ein treues Andenken bewahren. Namentlich 
aber darf ich hier in stiller Wehmut und dankbarer 
Erinnerung zweier Mitglieder gedenken, die sich neben 
ihren grofsen Verdiensten auch besonders um unseren 
Verein verdient gemacht haben, unseres Ehrenmitgliedes 
Adolf Wiebe und des Generals v. Golz, der längere 
Zeit als Stellvertreter des Vorsitzenden, unseres un- 
vergefslichen Streckert gewirkt hat. 

Ferner sind ausgeschieden aus dem Vereine 2 cin- 
heimische und 3 auswärtige Mitglieder. 7 einheimische 
Mitglieder sind zu den auswärtigen und von diesen 2 
zu den einheimischen Mitgliedern übergetreten. Neu 
aufgenommen wurden 20 einheimische Mitglieder und 
l auswärtiges Mitglied. Danach záhlt der Verein heute 
5 Ehrenmitglieder, 2 korrespondierende Mitglieder, 
262 einheimische und 145 auswärtige Mitglieder, zu- 
sammen 414 Mitglieder, wie im Vorjahre. Wir hatten 
die Freude, drei Mitglieder zur Vollendung ihres 
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80. Lebensjahres beglückwünschen zu dürfen, nämlich 
den Geheimen Regierungsrat H. Lent, im Dezember 
1907, sowie unser Ehrenmitglied, den Geheimen 
Regierungsrat H. Schwabe und den Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektor L. Roth in diesem Jahre. Aufser- 
dem durften wir noch 8 Mitgliedern unsere Glück- 
wünsche zur Vollendung des 70. Lebensjahres aus- 
sprechen. 

Der Verein hat sich satzungsgemäls zu 9 Vereins- 
sitzungen versammelt, von denen die im Mai insofern 
von dem gewöhnlichen Verlauf abwich, als sie durch 
eine Besichtigung der im Bau befindlichen Untergrund- 
strecke Kaiserhof—Spittelmarkt der hiesigen Hoch- 
und Untergrundbahn eingeleitet, und der Hauptvortrag 
des Abends auf der Baustelle gehalten wurde. Die 
Sitzungen waren im Durchschnitt von 53 Mitgliedern 
und 3 Gästen besucht. In diesen Sitzungen wurden, 
abgesehen von kleineren Mitteilungen, 10 Vorträge 
gehalten und zwar sprachen: 


Am 14. Januar 1908 Herr Betriebsdirektor a. D. 
Liebmann aus Magdeburg: „Ueber die Krivaja-Wald- 
bahn in Bosnien“ (mit Lichtbildern); 

am 11. Februar 1908 Herr Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Denicke: „Die anatolische Bahn“ 
(mit Lichtbildern); 

am 10. März 1908 Herr Regierungs- und Baurat 
Wambsganss: „Die Auswechslung der Humboldthafen- 
briicke der Berliner Stadtbahn“ (mit Lichtbildern); 

am 14. April 1908 Herr Oberstleutnant Buchholtz: 
„Die neueren Luftschifte, ihre Bauart und technischen 
Einrichtungen“; 

am 12, Mai 1908 Herr Direktor der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahnen, Baurat Wittig: „Ueber die Bau- 
strecke der Untergrundbahn Leipzigerplatz—Spittel- 
markt“ und Herr Patentanwalt Weber (als Gast): 
„Mitteilungen über eine selbsttätige Verschlufseinrichtung 
für Eisenbahnpersonenwagentüren“ (unter Vorführung 
eines Modelles); 

am 8. September 1908 Herr Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Voegler: „Neuere Oberbauarten für 
Hauptbahnen“; 

am 13. Oktober 1908 Herr Oberregierungsrat 
Grunow (als Gast): „Die Güterwagenverteilung im 
preufsischen Staatswagenverbande“; 

am 10. November 1908 Herr Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Dr.-Ing. Wienecke: „Die Entwick- 
lung und gegenwärtige Umgestaltung der Bahnanlagen 
in Cöln“; 

am 8. Dezember 1908 Herr Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Denicke: „Die Hedschasbahn“ (mit 


© Lichtbildern). 


Der Verein hat im laufenden Jahre unter reger 
Teilnahme 6 Besichtigungen vorgenommen, wovon 
namentlich die bereits erwähnte Besichtigung der 
hiesigen Untergrundstrecke Kaiserhof—Spittelmarkt am 
12. Mai 1908 hervorzuheben ist. Die übrigen Be- 
sichtigungen betrafen: 


Am 7. Mai 1908 Besichtigung des Werkplatzes 
des Hofsteinmetzmeisters Schilling in Tempelhof; 

am 15. Mai 1908 Besichtigung der Telefunken- 
Station Nauen der Gesellschaft für drahtlose Tele- 
graphie; 

am 4. Juni 1908 Besichtigung des im Bau begriffenen 
städtischen Kanaltunnels von der Linien- nach der 
Greifswalder Strafse; 

am 26. Juni 1908 Vergnügungsfahrt auf dem Teltow- 
Kanal mit Damen; 

am 9. November 1908 Besichtigung und Probefahrt 
der Akkumulator-Doppelpersonenwagen in der Haupt- 
werkstätte Tempelhof. 


Iın Vereine waren, wie bisher, ständig tätig 2 Aus- 
schüsse: 

l. Der Ausschufs für die Herausgabe der Mit- 
teilungen aus der Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 
Ein Mitglied, das diesem Ausschusse seit seiner 
Gründung angehört hatte, der Geheime Baurat 
Housselle, hat sich infolge seiner Erkrankung genötigt 
gesehen, auszuscheiden. Der Austritt dieses besonders 
tätigen und wissenschaftlich hervorragenden Mitgliedes 
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hat lebhaftes Bedauern hervorgerufen und ich wieder- 
hole hier gern den ihm bereits schriftlich ausgedrückten 
Dank für seine verdienstvolle Tätigkeit. Ferner ist 
noch ausgeschieden der Regierungsbaumeister Lucas 
infolge Versetzung in die Provinz; andere Vereins- 
mitglieder haben ihren Beitritt erklärt, und danach 
besteht der Ausschufs zur Zeit aus den Herren 
Dr.. ma. Schroeder, Vorsitzender, Buchholtz, 
Cauer, Diesel, Frahm, Fritsch, E. Giese, Mellin, 
Obergethmann, Pforr, Staeckel, Suadicani, 
Zacharias und Zielfelder. 

2. Der Ausschufs für Besichtigungen. Er besteht 
aus den Herren Buchholtz, Vorsitzender, Blanck, 
A. Giese, Glaser, Gredy, Grossmann, Kress, 
Wienecke, von Zabienski und Zielfelder. 


Es ist mir eine angenehme Pflicht, allen diesen 
Herren für die erfolgreiche Tätigkeit, die sie in den 
Ausschüssen entfaltet haben, im Namen des Vereins 
wärmsten Dank auszusprechen. 

In der Sitzung am 12. Mai d. J. beschlofs der 
Verein nach einem erläuternden Vortrage des Herrn 
Professor Cauer, sich nach dem Antrage der Verlags- 
buchhandlung Oldenbourg in München b:i der Be- 


` arbeitung des Bandes: „Eisenbahnwesen“ der illustrierten 


technischen Wörterbücher zu beteiligen, deren Heraus- 
gabe die genannte Verlagsbuchhandlung in Aussicht 
genommen hat. Nachdem für die Mitarbeit die erforder- 
lichen Vereinsmitglieder gewonnen waren, nämlich die 
Herren A. Blum, Dr.-Ing. O. Blum, Cauer, 
Domschke, Falke, Frahm, Fränkel, Loyke, 
Mellin, Nitschmann, Obergethmann, Dr.-Wma. 
Oder, Suadicani, Unger und Zacharias, ist die 
Bearbeitung in die Wege geleitet worden. 

Die Bibliothek des Vereins, die seit wenigen Jahren 
in den unteren Ráumen des Architektenhauses unter- 
gebracht ist, und in der fúr den Architekten-Verein 
festgesetzten Bibliothekszeit in dem dafür bestimmten 
Lesesaal benutzt werden kann, hat sich weiter vermehrt 
durch Anschaftungen und Geschenke. Sie besteht aus 
1682 Bänden (Bücher und Zeitschriften). 

Das Vermögen des Vereins beläuft sich unverändert 
auf 27000 M Nennwert, angelegt in 3'2prozentigen 
Schuldverschreibungen der Preufsischen konsolidierten 
Staatsanleihe. Davon sind 25000M in das Staats- 
schuldbuch eingetragen und 2000 M bei der Deutschen 
Bank in Berlin niedergelegt. 


Wir kommen nunmehr zur Neuwahl des Vor- 
standes. Die jetzigen Mitglieder des Vorstandes 
wird Herr Giese an die Tafel schreiben. (Geschieht.) 
Eine Zettelwahl hat im vorigen Jahre stattgefunden, 
es ist also nach den Satzungen dieses Mal eine Wahl 
durch Zuruf zulässig. Geleitet wird die Wahl durch 
das älteste der anwesenden Mitglieder, das durch die 
beiden jüngsten Mitglieder unterstützt wird. 

Zur Gültigkeit einer Wahl sind Y/ıo der einheimischen 
Mitglieder erforderlich. Da ihre Zahl 262 beträgt, so 
müssen 27 Mitglieder hier anwesend sein, die vor- 
handen sind. 

Als die jüngsten Mitglieder werden die Herren 
Regierungsbaumeister Koll und Duerdoth, als das 
älteste Herr Oberbaurat Blanck ermittelt, der für den 
Wahlakt den Vorsitz übernimmt. 


Herr Oberbaurat a. D. Blanck: Ich bitte zunächst 
um andere Vorschläge. (Pause) Da keine gemacht 
werden, ıst der bisherige Vorstand wiedergewählt und 
zwar Exzellenz Dr.-jng. Schroeder als Vorsitzender, 
Herr Geheimer Oberbaurat A. Blum, als Stellvertreter 
des Vorsitzenden, Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor E. Giese als Schriftführer, Herr Regierungs- 


rat a. D. Kemmann als Stellvertreter des Schrift-. 


führers, Herr Oberstleutnant a. D. Buchholtz als 
Kassenführer und Herr Ober- und Geheimer Baurat 
Suadicani als Stellvertreter des Kassenführers. 

Auf Anfrage erklären sich die anwesenden Herren 
Dr.- Mig. Schroeder, A. Blum, E. Giese, Kemmann 
und Buchholtz zur Annahme der Wahl bereit. 


Vorsitzender: Ich übernehme wieder den Vorsitz 
und danke dem Herrn Alterspräsidenten für seine 
Mühewaltung. 


è 
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_ Ich bitte nunmehr Herrn Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektor Denicke, seinen Vortrag úber 


„Die Hedschasbahn‘ 
zu halten. 


Herr Eisenbahn-Bau und Betricbsinspcktor Denicke : 
Meine Herren! Am 1. September dieses Jahres, dem 
Jahrestage der Thronbesteigung Sultan Abdul Hamids l., 
wurde vor den Toren Medinas ein bedeutender Ab- 
schnitt eines gewaltigen Kulturwerkes feierlich beendet. 
Die Hedschasbahn (Damaskus—Mekka) ist bis Medina 
vollendet und vom Leiter des Unternehmens, Marschall 
Kiasim-Pascha, mit grofsem Pomp eröffnet worden! 

Während alle anderen Eisenbahnen der Türkei 
mit fremdem Gelde und von fremden Unternehmern ge- 
baut wurden, hat die Túrkei diese Bahn, bestehend aus 
der Linie Haifa—-Der’a und Damaskus--Der’a--Medina, 
zusammen etwa 1500 km Linge, aus eigener 
Kraft und mit eigenen Mitteln zu Stande 
gebracht, und falls nicht unvorhergeschene 
Zwischenfälle eintreten, werden im kommen- 
den Jahre oder wenigstens in 2 Jahren 
auch die letzten 500 km bis Mekka fertig- 
gestellt werden. Sowohl für die Pilger- 
fahrten nach den heiligen Stätten des 
Islam als auch für die militärische und wirt- 
schaftliche Stärkung der Türkei wird hier- ( 
durch ein unschätzbarer Gewinn erzielt, “SS 
der noch grófser wird, wenn erst das Stück 
Bulgurlu—Halep der Bagdadbahn fertig- 
gestellt ist. Aber auch dieses wird in den 
nächsten Jahren voraussichtlich geschehen, 
sind doch schon seit Juli d. J. die deutschen 
Ingenieure unter Leitung des Geheimen 
Baurat Mackensen mit den eingehenden 
Vorarbeiten beschäftigt. Dann wird sich 
der Schienenstrang ununterbrochen von 
Konstantinopel nach Mekka erstrecken! 

Eine der religiösen Hauptpflichten des 
Mohammedaners ist, wenigstens einmal im 
Leben eine Pilgerfahrt nach Mekka zu 
machen, um hier vor der heiligen Kaaba 
seine Andacht zu verrichten, wodurch .er 
sich gleichzeitig den Ehrentitel „Hadschi“ 
erwirbt. Ein grofser Teil der Pilger bc- 
nutzt den Weg zu Wasser nach Dschidde 
am Roten Meer und von dort nach Mekka. 
Die syrischen Pilger aber, jährlich etwa 
5 bis 6000 an der Zahl, wählten vor Er- 
bauung der Bahn die Pilgerstralse von 
Damaskus durch die Wüste über Medina 
nach Mekka. Diese Karawane hatte da- 
durch eine besondere Bedeutung, dafs sie 
die kostbaren Geschenke des Sultans für 
den Scherif von Mekka und für die 
Beduinenscheichs mitführte. Die wertvolle 
Last wurde von Konstantinopel nach 
Damaskus gebracht und hier auf besonderen 
Kamelen verladen der Karawane mitge- 
geben, die alljährlich nach dem ersten 
mohammedanischen Hauptfeste, dem Rama- 
san Bairam, von der Moschee vor dem Südtor von 
Damaskus aufbrach, um nach 40 tägigem Marsche durch 
die Wüste das zweite grofse Fest, den Kurban Bairam, 
in Mekka zu feiern. 

Um diese unsäglichen Mühen und Anstrengungen 
und auch die Kosten den Gläubigen zu erleichtern, zu- 
gleich aber auch, um die stets zu Aufruhr geneigten 
Provinzen Arabien und Yemen seinem Reiche fester 
anzugliedern, fafste der weitblickende, äufserst tatkräftige 
Sultan Abdul Hamid II. den Entschlufs, trotz der thm 
wohlbekannten ungeheuren Schwierigkeiten, eine Eisen- 
bahn von Damaskus nach Mekka zu bauen. Im Früh- 
jahr 1900 sandte er einen Aufruf an die islamitische 
Bevölkerung der ganzen Welt, dieselbe auffordernd, 
sich an diesem heiligen Werk, an der Erbauung der 
Iledschasbahn, durch Geldspenden zu beteiligen. Alle 
Welt sah derzeit diesem Beginnen ungläubig entgegen. 
Die Mittel gingen aber doch gleich zu Anfang in solcher 
Höhe ein, dafs dem Bau sofort näher getreten werden 
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konnte. Als dauernde Hilfe wurden der Hedschasbahn 
später noch einige weitere Einnahmen überwiesen, so 
der Erlös für die Felle der Hammel, welche am Bairam- 
feste geschlachtet werden, der Hedschas-Stempel, welcher 
für alle Eingaben von Privaten an die Behörden, für 
Geldwechsel und für verschiedene Konzessionen vor- 
geschrieben ist. An zukünftigen Einnahmen sind noch 
zu nennen die Erträge des Phosphatlagers bei Es Salt 
an der Hedschasbahn, die Schwefelquellen bei Hamma 
an der Linie Haifa—Der'a, die aber vorläufig noch keinen 
Ertrag bringen. Bis Antang August vorigen Jahres be- 
trugen die Einnahmen der Bahn 3189000 Ltq. (1 Ltq. 
= 185 M), die Ausgaben 2537000 Ltq. Seit der Zeit 
sind die Mittel stets so reichlich geflossen, dafs an 
der Vollendung der Bahn durchaus nicht zu zweifeln tst.*) 

Von Anfang an wurde die Gesamtleitung des 
Unternehmens einer Generalkommission in Konstan- 
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tinopel úbertragen, an deren Spitze der Grofsvesir steht. 
Die leitende Kraft war bis vor kurzem der 2. Sekretar 
des Sultans, der unermúdlich tátige Isset-Pascha, welcher 
in Damaskus geboren und aufgewachsen die unendlichen 
Schwierigkeiten der Pilgerkarawane aus eigener An- 
schauung genau kannte. Seit den Umwälzungen in der 
Türkei hat dieser seinem Hleimatlande den Rücken 
kehren müssen; ob dies auf den Fortgang der Bauaus- 


*) Die für diese Skizze erforderlichen Zahlen-Angaben verdanke 
ich teils den liebenswürdigen Mitteilungen von an der Balın beschäftigten 
oder beschattixt gewesenen Ingenieuren, teils sind sic den 2 autserst 
anziehenden, eingehenden Berichten von Auler-Pascha, Kaiserlich 
osmanischer Divisionsgeneral: „Die Hedschasbahn“ Ergänzungsheft 
No. 154 und 161 zu Petermanns Mitteilungen und dem ebenso 
interessanten Vortrag von Professor Dr. Max Blankenhorn, Zeitschrift 
der Gesellschaft für Erdkunde No. 4 und 5 1907 entnommen. Beide 
Herren haben die Bahn eingehend untersucht; ersterer 2 mal und 
zwar zum 1. September 1904 und zum 1. September 1907 aut Befehl 
S. M. des Sultans und letzterer zu geologischen Studien. 


` a Sn a = - - 2 
. 2 ig en a 


64 [No. 760] 


führung von schädlicher Einwirkung sein wird, mufs 
das nächste Jahr ergeben. Die örtliche Leitung der 
Bahn liegt ın den Händen des kommandierenden 
Generals des fünften Armeekorps Kiasim-Pascha. Die 
eigentliche Bauleitung wurde im Jahre 1901 dem 
deutschen Ingenieur Meifsner-Pascha anvertraut, welcher 
bis dahin im Dienste einer grofsen französischen Bau- 
gesellschaft stand, die eine Reihe von Bahnen in der 
Türkei (so auch das Stück Ismidt—Eskischehir—Angora 
der anatolischen Bahn) gebaut hat. Meifsner hat durch 
seine langjährigen Erfahrungen und seine Tüchtigkeit 
und Energie der Türkei unschätzbare Dienste geleistet. 
Im Laufe des Fortschrittes der Bahn wurde 1905 für 
den Betrieb ein Franzose Gaudin (früher bei der Bahn 
Smyrna—Cassaba) und für den Werkstätten- und Zug- 
förderungsdienst ein Deutscher Nötel (bis dahin bei der 
anatolischen Bahn) eingestellt. Sonst ist das Personal 
jetzt fast ganz türkisch. 


richt nieder. Als Trasse wurde o +o so 
im allgemeinen die alte Pilger- 
strafse angenommen und auch bei 
den ausführlichen Vorarbeiten und 
beim Bau beibehalten, da sie namentlich der Wasser- 
versorgung wegen, auf die ich bezüglich ihrer Schwierig- 
keit noch besonders zurückkommen werde, die günstigste 
ist. Nur an wenigen Stellen wurde die Pilgerstrafse 
der Sandwehen wegen verlassen. 


Vor Beginn des Baues der Hedschasbahn waren 
in Syrien folgende Bahnen vorhanden (s. Abb. 1): 


1. Beirut—Damaskus—Miserib 1,05 m Spurweite; 
2. Rayak—Hama (jetzt bis Halep) normalspurig; 
3. Jaffa— Jerusalem 1,05 m Spurweite; 
4. 8 km Bau der Linie Haifa— Damaskus. 


Die Linien I bis 3 sind französischer Besitz; die 
Linie 4 war englisch. 


Es war naturgemäfs nicht angebracht, dafs die zu 
erbauende türkische Bahn in Müserib 120 km von der 
Provinzialhauptstadt ihren Anfang nahm. Man trat 
daher, auch um die Erbauung dieser 120 km zu er- 
sparen und hierdurch an Zeit zu gewinnen, mit der 
französischen Gesellschaft wegen Ankaufs der Strecke 
Damaskus —Müserib in Unterhandlung. Die Forderung 
derselben von 7 Millionen Franken erschien jedoch so 
unerhört hoch, dafs die Verhandlung abgebrochen 
und beschlossen wurde, eine Parallelbahn zu erbauen. 
Der Bau der neuen Bahn war von dieser französischen 
Gesellschaft ferner noch dadurch abhängig, dafs das 
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gesamte Baumaterial mit der nur sehr wenig leistungs- 
fahigen Bahn Beirut—Damaskus, die mittels Abt'scher 
Zahnstange mit 76 °’oo Steigung über den Libanon führt, 
nach Damaskus befördert werden mufste. Um dieser 
Schwierigkeit Herr zu werden, wurden Unterhandlungen 
wegen Ankaufs der Konzession und des kurzen aus- 
geführten Stücks der Bahn Haifa— Damaskus angeknipft, 
die auch glücklich zum Ziele führten. Im Jahre 1902 
wurde das Unternehmen gegen Zahlung von 155000 Ltq. 
— 925000 M übernommen und dann sofort mit dem 
Bau dieser Bahn begonnen. 

Weitere Grunderwerbsverhandlungen waren 
nicht nötig. Soweit der Boden bebaut war, gab 
jeder Mohammedaner, wie Auler sagt, sein Besitztum, 
da es sich um ein religiöses Werk handelte, mit Freuden 
her, um zum Gelingen der heiligen Bahn mit beizutragen. 
Für die übrigen Strecken verfügte der Sultan bisher 
frei über den Grund und Boden seines Reiches. 


Abb. 2. Längenprofile. 
Langenprofil der Hauptstrecke Damaskus — Mekka —- Djidde. 
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nensische Verhältnisse ungemein günstige 
Reede von Haifa an der einzigen tief ins 
Land greifenden Bucht von Akka, die ðst- 
lich sich anschliefsende Küstenebene, die 
Einsenkung der Ebene Jesre’el in das westpalästinensische 
Gebirge, die ungewöhnlich tiefe Lage der Wasserscheide 
zur Jordan-Depression bei Fule, das breite Tal des 
Dschalud, alles das bietet zusammen die bequemste Ein- 
gangspforte zu dem sonst schwer zugänglichen, von Steil- 
gehängen ringsumschlossenen Jordan-Tal und fordert 
schon an sich heraus zur Anlage eines gröfseren Ver- 
kehrsweges. Dazu kommt der Umstand, dafs auf der 
Ostseite des Jordans das freilich schmale und tief ein- 
geschnittene, aber langgestreckte und ständig wasser- 
führende Jarmuk-Tal im Gegensatz zu den andern 
durchweg kürzeren. linken Seitentälern des Jordans 
relativ allmählich und ohne Stufen zum Hochplateau 
des Ost-Jordanlandes emporführt, also der modernen 
Technik keine unüberwindbaren Schwierigkeiten bot“. 
Die Länge der Linie beträgt 161 km, davon 60 km in 
der fruchtbaren Jesre’elebene, 30 km im Jordantal in 
einer Höhenlage von 247 m unter dem Meeresspiegel 
(Abb. 2) und 60 km Aufstieg im Jarmuk-Tal, dessen 
geologische Formation durchweg Kreidekalk mit darüber 
liegender Lava ist. Abb. 3 und 4 veranschaulichen die 
geologische Bildung. In dieser Linie finden wir der 
Geländeschwierigkeiten wegen eine ganze Reihe von 
Kunstbauten. Sie enthält 8 Tunnel mit einer Gesamt- 
länge von 1100 m, über 500 Brücken und Durchlässe, 
teils gewölbt, teils mit eisernen Ueberbauten von 


100 Lu Loge v . 


(15. Februar 1909] 


Paralleltragern bis 30 m und Trapeztrágern bis 50 m 
Stútzweite, die Fahrbahn meist oben liegend. (Abb. 4, 
5 und 6 geben einige Beispiele). Der Jordan ist úber- 
brúckt mit 5 gewólbten Bögen zu je 12 m Weite (Abb. 7). 

Die Linie der Hauptstrecke Damaskus-Mekka 
folgt, wie bereits erwáhnt, im allgemeinen der alten 
Pilgerkarawanenstrafse. Zuerst durchquert sie die eigent- 
liche Kornkammer Syriens, das sehr fruchtbare Gebiet 


Abb. 3. 
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tragen. Anderseits finden sich viele, sehr gut erhaltene 
Ruinen aus verflossenen besseren Zeiten, so in ’Amman, 
der alten Ammoniter-Hauptstadt; dann das eine Stunde 
ostwárts der Bahn, südlich von ’Ammän gelegene 
Ghassaniden-Schlofs Mschatta, von dem eine Fassade 
im Kaiser Friedrich-Museum aufgestellt ist; ferner 30 km 
nordwestlich von Ma’än die Ruinen und Felsengräber 
von Petra, der Hauptstadt der Nabatäer, deren Reich 


Abb. 5. 


Trasse im Jarmuktale, 


des Hauran; hier ist der Boden das Verwitterungs- 
produkt der Lava des östlich gelegenen Hauran-Gebirges. 
Südlich von Der'a (km 123) wird der rotbraune Humus 
des Hauran nach und nach durch den zu Tage treten- 
den Kreidekalk ersetzt, so dafs wir bald bis Station 
Batn ul Gul (km 520) die reinste Kalksteinsteppe über- 
sät mit Feuersteinen vor uns haben. Von hier ab bis 
Hedija (km 1144) herrscht der nubische Sandstein 


Abb. 4. 
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Brücke im Jarmuktale. (Basalt auf Kalk.) 


(Abb. 8) mit seinem Dünensand, der an der Bahntrafse 
selbst jedoch wenig hervortritt, so dafs er keine nennens- 
werten Schwierigkeiten beim Bau geboten hat. Das 
Land zeigt den Charakter einer vollstandig wasserlosen 
Steinwiiste. 

Nur wenige, dann aber wieder sehr fruchtbare 
Oasen finden sich in dieser Wüste, so z. B. Sat ul Hadsch, 
Tebuk und El Ula, die Dattelpalmen und Zitronen 


Gewölbte Brücke im Jarmuktale. 


im Jahre 63 v. Chr. von Pompejus unterworfen wurde, 
und bei Medä’in Salih ebenfalls nabatäische Felsengräber 
(Abb. 9). 

Zwischen Hedija und Medina (km 1320) treten alt- 
kristallinische Gebirgsarten (Granit, Gneis, Hornblende- 
schiefer usw.) und auch Lehm auf. Dies ist die wasser- 
ärmste Strecke der ganzen Hedschasbahn. Zwischen 
Medina und Mekka findet sich wieder Kalkstein; hier 


Abb. 6. 
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Eiserne und gewólbte Brücke im Jarmuktale. 


hórt die vorher herrschende Sterilitát auf. Auch die 
tropischen Regen, welche hier vorkommen, unterstützen 
das Gedeihen der Pflanzen. 

Die gröfste Erhebung der ganzen Linie liegt auf 
+ 1200 m zwischen Achdar und Meda'in Salih (Abb. 2). 

Im ganzen Bahngebiet von Damaskus bis Mekka 
finden sich aufser im Hauran, wo einige christliche 
Drusen wohnen, und aufser einigen in der Umgegend 
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von ’Ammin vom Sultan angesiedelten kleinen T'scher- 
kessenkolonien aus dem Kaukasus nur Araber. Die- 
selben zerfallen in die ansässigen „die Fellachen“ und 
in die Nomaden, „die Beduinen“. Die einzige Erwerbs- 
quelle der Beduinen bilden ihre Viehherden; auch sind sie 
zu Räubereien stets geneigt. „Als man den Plan zum 


Abb. 7. 


Jordanbrücke. 


Bau der Hedschasbahn fafste, wurde“, wie Auler in der 
I. Abhandlung sagt, „vielfach das Bedenken geäufsert, 
die Beduinen könnten sich dem Bahnbau gegenüber 
feindlich verhalten und ihn stören, weil letzterer dem 
bisher gebräuchlichen Transportmittel, dem Kamele, 
starke Konkurrenz machen würde. Die Befürchtung 


Abb. 8. 


Sandsteinfelsen bei El Mu’assam, 


war umsonst. Der Beduine ist ein kúhler Rechner, 
der diesem kleinen Nachteil die Vorteile gegenüber- 
stellte, welche ihm durch den Verkauf seines Schlacht- 
viehs an die Tausende von Eisenbahnarbeitern er- 
wuchsen, die in der Wüste auf die Entnahme ihres 
Fleischbedarfs von den Beduinenstämmen angewiesen 
sind. So ist bisher nicht die geringste Störung des 
Bahnbaues und des Betriebes, selbst nicht auf den 
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am weitesten vorgeschobenen Wiistenstrecken vor- 
gekommen. Sogar die bei dem vollständigen Mangel 
an Holz besonders wertvollen hölzernen Telegraphen- 
stangen der Linie Damaskus— Medina und den ebenso 
begehrten Telegraphendraht hat man unberührt ge- 
lassen. Es mag hierbei der weitere Grund mitsprechen, 
dafs die Beduinen wegen des religiösen Charakters der 
Bahn abgehalten werden, sich an dem Material zu ver- 
greifen“. Doch hat man es noch für nötig befunden, die 


Abb. 9. 


Felsengräber bei Meda'in Salih. 


Bahnhofsgebäude südlich Ma’an mit Schiefsscharten zu 
versehen, um sie gegen Angriffe räuberischer Beduinen 
schützen zu können; Abb. 10 zeigt ein solches im Bau. 
Auch sind diese Stationen zumeist mit kleinen Kavallerie- 
Abteilungen besetzt. 

Die Hauptlinie Damaskus— Mekka ist bei weitem 
nicht so reich an Kunstbauten wie die Linie Haifa— 
Der’ä. Die Brücken sind bis auf eine sämtlich in Stein 
ausgeführt. Abb. 11 gibt die Ansicht einer Brücke über 
ein Tal, welches nur auf kurze Zeit Wasser führt; im 
Hintergrunde eine alte Pilgerstation. 


Abb. 10. 


Bahnhofsgebäude in der Wüste im Bau. 


Bahnübergänge sind im allgemeinen nicht an- 
gelegt, da sich die Beduinenkarawanen doch nicht um 
die Uebergänge kümmern würden. 

Für die Wüstenbahn ist die Wasserfrage die 
allerwichtigste und schwierigste, sowohl für den Bau 
als auch für den Betrieb, namentlich auf der Strecke 
von ’Ammin ab, wo bis Medina zum letzten Male 
fliefsendes Wasser in völlig ausreichender Menge an- 
getroften wird. An manchen Orten finden sich noch 
oberirdische Quellen, so in Ma'án (km 460), Müdewwere 
(km 572), Sat ul Hadsch (km 610), Tebuk (km 692), 
Achdar (km 757), Meda'in Salih (km 958) und El'Ula 
(km 980). An andern Orten ist es gelungen, Wasser 
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durch Brunnen zu erbohren; bei den meisten mufs aber 
auf Zisternen zurückgegriffen werden, die das im Winter 
fallende Regenwasser sammeln und für lange Zeit fest- 
halten. Diese Zisternen sind teils mit Fassungsver- 
mögen bis zu 20000 cbm an den alten Pilgerstationen, 
so zu El Mv’assam, schon vorhanden gewesen, teils sind 
sie von der Bahn neu erbaut. Die längste Strecke, die 
ausschliefslich auf Zisternen angewiesen ist, liegt 


Abb. 11. 


ge 


E 


oe 


it: Re 
` 


SE 


Brücke in der Wüste. 


zwischen Achdar (km 757) und Meda'in Salih (km 958), 
beträgt also 200 km. In dieser erreicht die Bahn auch, 
wie vorhin bereits gesagt, ihren höchsten Punkt. Die 
Wasserstationen zum Speisen der Lokomotiven sind 
in Abständen von 30 bis 70 km eingerichtet. Sie sind 
sämtlich mit Dampfpumpen, teils aber auch noch mit 
Windmotoren ausgerüstet (Abb. 12). 

Der Abstand der zum Kreuzen der Züge mit Gleisen 
versehenen Bahnhöfe beträgt 10 bis 30 km. Die Bahn- 
hofsgebäude sind im allgemeinen, wie aus Abb. 10 


Abb. 12. 


Bahnhof Sat ul Hadsch, 


ersichtlich, in Bruchsteinmauerwerk einstöckig mit 
Abmessungen 12x12 m erbaut. Sie enthalten 4 
Räume für 1 bis 2 Stationsbeamte und 2 Bahnunter- 
haltungsrotten. Die verteidigungsfähig hergerichteten 
Bahnhofsgebaude sind der gröfseren Stärke der Rotten 
wegen mit 6 Wohnräumen versehen. Abb. 13 dagegen 
zeigt das gröfsere Bahnhofsgebäude des Knotenpunktes 
Der'a mit den Nebengebáuden in derselben Aus- 
führung, wie sie bei den Eisenbahnen in Kleinasien 
gebräuchlich ist. 

Die Bauausführung hatte mit ungeheueren 
Schwierigkeiten zu kämpfen, und doch sind Dank dem 
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energischen Drangen S. M. des Sultans und der ziel- 
bewulsten umsichtigen Leitung Meifsners ganz er- 
staunliche Leistungen erzielt. Am 1. September 1904 
wurde die Strecke bis Ma’an 460 km eröffnet (Abb. 1), 
1904/05 wurde Ma'ian—Múdewwere 114 km, en 
Müdewwere— Tebuk 120 km, 1906/07 Tebuk—El’ 

288 km und 1907/08 El’Ula—Medina 340 km alle 
Abb. 14 und 15 zeigen Bilder von der Einweihungs- 


Abb. 13. 


Bahnhof Der’ä. 


feier am 1. September 1906 in Tebuk. Bei Würdigung 
der grofsen Leistungen von 288 und 340 km Bau in 
einem Jahre ist zwar nicht zu vergessen, dafs die Bahn 
schmalspurig ist und nur sehr wenig Kunstbauten vor- 
kommen; andererseits ist aber auch wieder zu be- 
rücksichtigen, dafs das gesamte Oberbaumaterial und 
viele andere Materialien auf der langen Bahn, seit dem 
l. September 1905 ab Haifa, bis dahin sogar über 


Abb. 14. 


Einweihungsfeier in der Oase Tebuk. 


Beirut— Damaskus, nachgeführt werden mufste. Auch die 
Zuführung des Wassers und der Lebensmittel für die 
Baukolonnen, die, soweit das Gleis vorgestreckt war, 
mit der Bahn und von da ab mittels Kamel-Karawanen 
erfolgte, verursachte naturgemäfs ganz aufserodentliche 
Schwierigkeiten. 

Die im Bau begriffene Strecke ist jedesmal in drei 
Zonen geteilt worden: Die erste, die Erkundungszone, 
die zweite, die Vermessungszone, und die dritte, die 
eigentliche Bauzone. In der Erkundungszone wurde mit 
der Bussole, Schrittzähler und Barometer gearbeitet 
und zwar von einer für mehrere Monate vollständig 
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ausgerüsteten Karawane, bestehend aus einem Eisenbahn- 
Ingenieur als Fúhrer, zwei Ingenieur-Offizieren, einem 
Arzt, zehn Eisenbahnsoldaten und zwanzig Kavalleristen 
zur Bedeckung mit den nötigen Kamelen usw. Abb. 16 
zeigt uns eine Kamelreitertruppe im Lager. 


Abb. 15. 


Einweihungsfeier in der Oase Tebuk, Hammelopfer. 


In der zweiten Zone „bei den topo- 
graphischen Vermessungen leisten“, wie 
Blankenhorn sagt, „namentlich türkische 
Generalstabs- und Genie-Offiziere hervor- 
ragende Dienste. Die von ihnen gezeich- 
neten Höhenkurvenkarten und Bodenprofile 
konnten in der Genauigkeit und Feinheit der 
Ausführung geradezu als musterhaft und ; 
unübertreftlich bezeichnet werden.“ u 

Südlich von Ma’än ab sind alle Bauten 
nur von Soldaten ausgeführt worden, da die 
Unternehmer-Arbeit hier in der Wüste zu 
teuer wurde, die Erd- und Felsarbeiten von 
Infanterie, die Kunstbauten von Pionier- und 
die Oberbauarbeiten von Eisenbahntruppen. 


Abb. 16, 


Lager der Kamelreiter bei der Oase El Ula. 


Die Soldaten haben hierbei eine aufserordentliche 
Geschicklichkeit erlangt; so wurden unter günstigen 
Bedingungen täglich 2 bis 3 km Gleis von ihnen vor- 
gestreckt. Sie erhalten ihre Löhnung vom Kriegs- 
ministerium, von der Bahnverwaltung Zulagen in Gestalt 
von Akkordprämien für die geleistete Arbeit. Aufser- 
dem werden sie nach 2 Dienstjahren entlassen, während 
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die Truppen sonst 3 Jahre bei der Fahne bleiben müssen. 
Auch das Ausladen des Oberbaumaterials in Haifa ge- 
schieht durch eine Militärabteilung. 

Die letzte jetzt im Bau befindliche Strecke Medina— 
Mekka (450 km) ist von zweı Seiten aus in Ängriff ge- 
nommen, von Medina und von Räbigh am Roten Meere. 
Es ist daher zu hoffen, dies Stück im Jahre 1909, 
spätestens 1910 fertigzustellen; „dann wird endlich wie 
Auler schreibt, „die heldenmütige und opferwillige jahre- 
lange Arbeit der Ingenieure und Soldaten in der Wüste 
und die nie versagende Ausdauer und Energie der 
Leiter des grofsen Unternehmens belohnt werden, dann 
wird endlich auch der sehnliche Wunsch der islamitischen 
Welt, die heiligen Städte ohne allzu grofse Opfer an 
Gesundheit und Vermögen zu besuchen, erfüllt sein.“ 

Der Oberbau besteht mit Ausnahme einiger 
Strecken, bei denen die Schwellenlieferung in Rückstand 
blieb und. daher auf Holzschwellen zurückgegriffen 
werden mufste, ganz aus Eisen. Die Schienen sind 
9 m lang und wiegen 21,5 kg f. d. lfd. m. Das Gewicht 
des ganzen Oberbaus beträgt 103 kg f. d. lfd. m. Auf 
Abb. 14 ist der Oberbau im Vordergrunde gut zu er- 
kennen. Die Schienen mit Schwellen und Kleineisenzeug 
sind gröfstenteils belgischer und amerikanischer Herkunft. 

Das Bettungsmaterial besteht durchweg aus 
sehr festem Kleinschlag (Basalt, Lava und Feuerstein), 
der auf dem gröfsten Teil der Bahnstrecke in dem 
Gelände rechts und links in zweckentsprechender Ab- 
messung gesammelt werden konnte. 


Abb. 17. 
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Mallet-Lokomotive von Henschel & Sohn, 


Der Lokomotivpark setzt sich zusammen aus 
26 Tenderlokómotiven mit 3,5 cbm Wasser und 45 Loko- 
motiven von 40 bis úber 50 t Dienstgewicht mit Schlepp- 
tendern, welche 12 bis 18 cbm Wasser fassen. ie 
Abb. 17 stellt eine grofse von Henschel & Sohn in 
Kassel gelieferte 2/3 + 3/3 Verbundlokomotive dar. 
Das Dienstgewicht derselben beträgt 53 t, der Kessel- 
druck 12 Atm. Die Hochdruckzylinder haben 320 mm, 
die Niederdruckzylinder 510 mm Durchmesser. Der 
Kolbenhub beträgt 560, der Durchmesser der Trieb- 
räder 1070 mm. Der Tender fafst 18,0 cbm Wasser 
und 5 t Kohlen. 

Der Wagenpark besteht aus 48 Personenwagen 
und 692 Güterwagen von 15 t Ladegewicht, alle mit 
zwelachsigen Drehgestellen, hierunter 115 gedeckte 
Wagen. Sämtliche Lokomotiven und Personenwagen 
mit Ausnahme von 6 bezw. 3 sind deutsches Erzeugnis, 
von den Güterwagen jedoch nur 97, die übrigen stammen 
aus Belgien. 

Aufser einigen kleineren Betriebswerkstätten 
besitzt die Bahn eine Hauptwerkstatt in Damaskus, 
deren Werkzeugmaschinen elektrisch angetrieben sind. 
Der Strom wird von der elektrischen Strafsenbahn in 
Damaskus geliefert. 

Die Baukosten der Bahn sind naturgemäfs viel 
geringer als für eine durch Unternehmer gebaute Bahn, 
da sie, wie bereits gesagt, hauptsächlich von Truppen 
ausgeführt ist, deren Löhnung, Bekleidung und Ver- 
pflegung das Kriegsministerium trägt, während die 
Bahn nur die Akkordprämien zu zahlen hat. Auch für 
den Grunderwerb ist nichts zu zahlen gewesen. Die 
Kosten betragen für die Hauptlinie und die Zweiglinie 
Haifa—Der’a einschliefslich des rollenden Materials und 
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der Bahnhofsbauten für das Kilometer rd. 2200 Ltq. 
= 41000 M. Der schwierige Aufstieg der Zweigbahn 
im Jarmuktal war für sich, der zahlreichen Kunstbauten 
wegen, natürlich erheblich teuerer. Von einer Ver- 
zinsung der Anlagekosten, selbst von der Aufbringung 
der Betriebskosten durch die Bahn kann nach Lage 
der Sache naturgemäfs keine Rede sein, zumal die 
Pilger frei befördert werden. Die Bahn ist daher 
dauernd auf die ihr zufliefsenden vorhin angegebenen 
Einnahmen angewiesen. Nur die Strecken Haifa — 
Der’a und Damaskus—Der’a—Ma’an sind für den öffent- 
lichen Verkehr freigegeben. Die Strecke südlich Ma’an 
ist nur Militär- und Pilgerbahn. 
Die Züge fahren mit einer Geschwindigkeit von 
20 bis 30 km in der Stunde. Hiernach und nach dem 
bis jetzt gesagten wird man sich ein Bild von der 
militärischen Leistungsfähigkeit der Bahn machen 
können. Wird der gröfste Bahnhofsabstand zu 30 km 
und die auf dieser Strecke gefahrene Geschwindigkeit 
zu 25 km in der Stunde angesetzt, so braucht ein Zug 
1*1/4 Stunde, der Gegenzug ebensoviel. In 2! Stunde 
Zwischenraum können sich daher die Züge folgen, d.h. 
in 24 Stunden 9 Züge oder besser unter Einsetzung 
eines erforderlichen Spielraums 8Züge. Die Lokomotiven 
der Bahn ziehen mit der oben angesetzten Geschwindig- 
keit einen Zug von etwa 160 t. Auf den Steigungen 
kann die Geschwindigkeit, da der Bahnhofsabstand 
hier nicht so grofs ist, entsprechend ermáfsigt werden. 
Ein kriegsstarkes Bataillon von 800 Mann braucht: 
21 Mannschafts- und Offizierwagen je 12 t = 252 t 


10 Pferdewagen . . . . . . +. p ac 1200 
4 Munitions- und Gepáckwagen ., 23, = 92, 
3 Zisternenwagen ‘ a == 694 


| Zusammen 533 t. 

Es werden sich daher 2'/2 Bataillone in 8 Zügen 
innerhalb 24 Stunden auf der Bahn befördern lassen. 
Die Reisedauer für die ganze Strecke Damaskus— Mekka 
(rund 1800 km) wird, die Aufenthalte eingerechnet, 
5 Tage betragen. 

In sanitärer Hinsicht ist die Befürchtung aus- 
gesprochen worden, dafs die kurze Fahrzeit der vielen 
Mekka-Pilger für die Einschleppung von Seuchen nach 
Europa gefährlich werden könnte, während früher die 
40 ‚Tage-Pilgerfahrt der Verschleppung der Krankheiten 
ein fast unübersteigbares Hindernis entgegenstellte. 
Um diesen Befürchtungen zu begegnen, sollen die Pilger- 
züge auf ihrer ganzen Fahrt durch Aerzte begleitet 
werden, auch sollen an der Bahn mehrere Sanitäts- 
stationen errichtet werden, auf denen die Pilger noch 
besonders untersucht werden können. Namentlich aber 
ist man bestrebt, das Uebel an der Wurzel zu fassen 
dadurch, dafs die gesundheitlichen Verhältnisse an den 
heiligen Stätten verbessert werden. So ist schon in 
Medina die Erbauung einer neuen Quellwasserleitung 
für die alte verfallene Leitung in Angriff genommen. 
Auch eine für Medina in Aussicht genommene elektrische 
Beleuchtungsanlage sei hierbei erwähnt. 

Meine Herren! Ich hoffe, dafs es mir gelungen ist, 
Ihnen ein kurzes Bild zugeben von den aufserordentlichen 
Schwierigkeiten, welche beim Bau derHedschasbahn zu 
überwinden waren, und ebenso von der hervorragenden 
Tüchtigkeit und Zähigkeit sowohl des türkischen Volkes 
als auch besonders der leitenden Persönlichkeiten. 
Wenn auch die Weiterführung des Unternehmens durch 
die Umwälzungen dieses Sommers in der Türkei eine 
Verzögerung erleiden wird, auch die neuen Kräfte in 
Konstantinopel werden ihr volles Können für dieses 
religiöse, dabei wirtschaftlich und militärisch höchst 
bedeutsame Werk einsetzen. Vor allen Dingen aber 


wird der in der europäischen Meinung oft recht falsch 
beurteilte Sultan Abdul Hamid Il. in der zähen Ver- 
folgung seines Planes nicht erlahmen. Hoffentlich gelingt 
es ihm recht bald, das grofse Werk mit eigenen Mitteln 
und ohne fremde Hilfe zu einem guten Ende zu führen. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Hat einer der Herren noch 
Frage an den Vortragenden zu richten? 

Herr Oberbaurat a. D. Blanck: Ich bin der Ansicht 
dafs es zweckmäfsig wäre, wenn man bei einem Vor- 
trage, wie dem heutigen, nicht über die Sache allein 
spricht, sondern auch in Anlehnung an das Alte Testa- 
ment. Es handelte sich in diesem Vortrage um Gegen- 
den, die uns allen von der Schule her bekannt sind. 
Würde der Herr Vortragende die alttestamentlichen 
Namen mehr gebraucht haben, als die wohl den meisten 
von uns unbekannten türkischen, so hätten wir sicher 
mit erhöhtem Interesse seinen Worten folgen können. 
Ich greife ein Beispiel heraus: Ich weifs nicht, was 
Hedschas*) ist (Herr Denicke antwortet: Provinz von 
Mekka und Medina); ferner: Ein Teil der Bahn, die Sie 
uns geschildert haben, geht durch das gelobte Land 
Kanaan. Man hätte vielleicht noch andere Orte an- 
führen können z. B. Hebron, wo Abraham begraben 
sein soll. Dann liegt in der Gegend der Bahn wohl auch 
das uns allen vertraute Nazareth. Wären diese und 
andere Namen erwähnt worden, so würden wir manches 
besser verstanden haben. 

Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Denicke: 
Wenn ich die Anregungen des Herrn Oberbaurat Blanck 
bei meinem Vortrage hätte befolgen wollen, so hätte 
ich über das erste kleine Stück von Haifa bis zum 
Jordan sehr eingehend sprechen müssen; aber auch hier 
werden aus der Religionsgeschichte bekannte Orte 
durch die Bahn kaum berührt. Nach Ueberschreitung 
des Jordan geht die Bahn nach Norden, um den See 
Tiberias zu erfassen, und biegt dann sofort nach Osten 
in das Jarmuktal ein. Weitere alttestamentliche Namen 
hatte ich aufser der Hauptstadt der Ammoniter, die 
ich ja gebracht habe, kaum erwähnen können, da das 
eigentliche alte „gelobte Land“ von der Bahn nicht 
durchschnitten wird. 

Vorsitzender: Das Wort wird weiter von niemand 
verlangt. So darf ich mir erlauben, dem Vortragenden 
den wärmsten Dank des Vereins auszusprechen. Schon 
der Beifall zeigte, welch lebhaftes Interesse dieser Vor- 
trag sowie die anschauliche Schilderung des fernen 
Landes, in dem der Bahnbau ausgeführt ist, in uns er- 
weckt hat. Es war für uns von hoher Bedeutung, 
nähere Mitteilungen zu erhalten über die grofsen 
Schwierigkeiten, die sich diesem Bahnbau durch die 
Wüste entgegenstellten, und wie sie durch den Bau- 
leiter, einen Deutschen namens Meifsner-Pascha, in so 
bervorragender Weise überwunden sind zum Ruhme 
deutscher Tatkraft und Technik. Wir können nur 
wünschen, dafs dieser Mann sein Werk bis Mekka 
glücklich vollendet. | i 

Im Fragekasten befindet sich nichts. 

Ins Fremdenbuch hat sich eingetragen Herr Eisen- 
bahnbauinspektorSchmedes, der durch HerrnDenicke 
eingeführt ist. Ich begrüfse hiermit diesen Herrn, der 
selbst beim Bau der Bahn tätig gewesen ist. 

Dann habe ich noch mitzuteilen, dafs gegen die 
Niederschrift der vorigen Sitzung Einwendungen nicht 
erhoben sind; die Niederschrift ist also angenommen. 
Ich schliefse die Sitzung mit besten Wünschen für das 
bevorstehende Weihnachtsfest. 


eine 


*) Nach Stielers Atlas: „EL HIDJAS.* 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 1. Dezember 1908 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert — Schriftführer: Herr Geh. Kommissionsrat F. C. Glaser 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung. 
Vor Eintritt in die Tagesordnung .gibt er von dem 
Hinscheiden der Vereinsmitglieder Geheimer Baurat 


| a D. Lochn Cr, Grimma i. S., Geheimer Baurat Wenig, 
Berlin, Geheimer Oberbaurat und vortragender Rat im 
Reichs-Marineamt Assmann, Berlin, sowie des Ge- 


a yet 
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heimen Regierungsrats Professor Dr. Hertzer, Berlin, 
welcher bis zu seinem vor einiger Zeit erfolgten Austritt 
lange dem Verein angehörte, Kenntnis. 
Die Anwesenden erheben sich zu Ehren der Ver- 
storbenen. 
Moritz Lochner + 


Am 31. Oktober 1908 ist der Eisenbahndirektor a. D., 
Geheimer Baurat Moritz Lochner, im Alter von 75 Jahren 
in Grimma i. S. verstorben. 

Geboren zu Leipzig, bezog Lochner nach beendeter 
Schulzeit und praktischer Tatigkeit als Mechaniker und 
Maschinenbauer im Jahre 1854 die damalige polytech- 
nische Schule in Dresden und bestand dort 1858 die 
Reifeprüfung; für s:ine Leistungen wurde ihm die 
erste Auszeichnung, die silberne Preismedaille, zuerkannt. 
Er trat gleich darauf als Techniker in den sächsischen 
Staatseisenbahndienst ein und übernahm nach Ablegung 
der Lokomotivführerprüfung auftragsweise die Ver- 
waltung der Stelle eines Maschinenverwaltungs- 
Assistenten in Zwickau. Nachdem Lochner im Januar 
1861 die Staatsprüfung für das Maschinenfach abgelegt 
hatte, wurde er am 1. April 1861 endgültig als Maschinen- 
verwaltungs-Assistent angestellt, 1864 nach Dresden 
versetzt, dort 1867 zum Maschineningenieur ernannt 
und 1870 zum Maschinenmeister befördert. Mitte Juli 
1872 gab er diese Tätigkeit auf, um als Obermaschinen- 
meister in den Dienst der vormaligen Thüringischen 
Eisenbahngesellschaft überzutreten. Bei der Verstaat- 
lichung dieser Bahngesellschaft wurde er in den 

reufsischen Staatseisenbahndienst als Mitglied der 
öniglichen Eisenbahndirektion Erfurt übernommen 
und Ende April 1883 zum Eisenbahndirektor ernannt. 
1893 wurde ihm der Titel als Geheimer Baurat verliehen. 
Im Auftrage des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
besuchte Lochner in demselben Jahre die Weltausstellung 
in Chicago. Am 1. Juli 1901 trat Lochner in den 
Ruhestand, nachdem ihm bereits vom 1. April 1901 ab 
Urlaub bewilligt worden war. 


Während seines Aufenthalts in Erfurt hat Lochner 
auch mit der ihm eigenen Arbeitsfreudigkeit scine 
Dienste dem Wohle der Stadt gewidmet und viele Jahre 
das Amt des Stadtverordnetenvorstehers verwaltet. 
Nach seinem Ausscheiden aus dem Staatsdienst trat 
Lochner in den Aufsichtsrat der 1?/2 Jahre vorher 
gegründeten Studiengesellschaft für elektrische Schnell- 
bahnen G. m. b. H. in Berlin ein. Diese Stellung bot 
ihm ganz besondere Gelegenheit, seine vielseitige 
Erfahrung im Eisenbahnwesen zur Geltung zu bringen, 
und, wenn die zahlreichen Schnellfahrversuche über- 
raschend gut gelungen und ohne Unfall verlaufen sind, 
so ist das hauptsächlich sein Verdienst. In Anerkennung 
dieser hervorragenden Tätigkeit wurde thm nach Be- 
endigung der Versuche zu den vielen früheren Ordens- 
auszeichnungen der Rote Adlerorden 2. Klasse mit 
Eichenlaub verliehen. 

Es würde zu weit führen, hier auf die langjährige 
verdienstvolle Tätigkeit des Verewigten im einzelnen 
einzugehen. Es sei nur kurz erwähnt, dafs die Ein- 
führung zahlreicher Neuerungen auf dem Gebiete des 
maschinentechnischen Eisenbahnwesens zum grofsen 
Teil seiner Mitwirkung zu verdanken ist, dafs er sich 
ganz besonders um die Vervollkommnung der Loko- 
motiven und Wagen, die Verbesserung der Brems- 
vorrichtungen, der Beleuchtung und Heizung der 
Eisenbahnwagen verdient gemacht hat. Sowohl bei den 
anzustellenden Versuchen selbst hat er durch sein stets 
reges Interesse für die Sache, seine Umsicht und seine 
nie ermüdende Rührigkeit das gute Gelingen der Ver- 
suche, als auch bei der Bearbeitung der Ergebnisse 
durch klaren Blick und unbefangenes Urteil ihre wissen- 
schaftliche Verwertung ermöglicht. In Wort und Schrift 
hat er die Ergebnisse seiner Arbeiten in Vorträgen ın 
technischen Vereinen und in Zeitschriften niedergelegt. 


Dem technischen Ausschufs des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen gehörte Lochner viele Jahre an 
und die in diesem Ausschufs behandelten Fragen haben 
durch seine Mitarbeit wesentliche Förderung erfahren. 


Wie Lochner in seinen Berufsarbeiten die höchste 
Achtung aller Kollegen, Mitarbeiter und Fachgenossen 
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erworben hat, so haben seine persönlichen Eigenschaften 
ihm alle diejenigen zu Freunden gemacht, die mit ihm 
in nähere Berührung kamen. Stets hilfsbereit hat der 
Entschlafene in seltener Herzensgüte manche Wunde 
geheilt und nie gezögert, in Rat und Tat allen beizu- 
stehen, die seine Hilfe in Anspruch nahmen. In dieser 
Beziehung wurde ihm nichts zu viel und es ist erstaunlich, 
wie er selbst in seinem Älter keine Mühe scheute, wenn 
es galt, einem ihm Nahestehenden einen Dienst zu 
leisten. Lebhaftes Interesse zeigte er für jeden einzelnen 
und er hat manchmal einem Hilfesuchenden den rechten 
Weg gewiesen. 

Frei von jeder Eitelkeit, gab er die Anregung zu 
manchen Veranstaltungen und er wufste dabei immer 
den rechten Ton zu finden, ohne einem zu nahe zu 
treten, aber auch ohne Furcht seine Meinung zu ver- 
treten. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem 
Lochner seit Gründung des Vereins, also seit 11. März 
1881, als Mitglied angehörte — von 1906—1908 war er 
auch ım Vorstande — verliert in ihm ein hervorragendes 
Mitglied, das stets mit regem Interesse zur Förderung 
des Wohles des Vereins beigetragen hat. 

Ehre seinem Andenken! 


Carl Wenig + 


Nach längerer Krankheit verstarb am 7. November 
1908 in Berlin im 64. Lebensjahre der Geheime Baurat 
Carl Wenig, seit 1895 Mitglied des Vereins. 

Geboren zu Halberstadt am 6. März 1845, besuchte 
er daselbst die Realschule erster Ordnung und alsdann 
die Provinzial-Gewerbeschule bis zur Schlufsprüfung. 
Nach mehrjähriger praktischer Ausbildung im Schlosser- 
handwerk studierte er 6 Semester an der Kgl. Gewerbe- 
Akademie in Berlin und trat hierauf am 28. August 1868 
als Ingenieur in den Dienst der Magdeburg-Halber- 
stadter Eisenbahn, wo er seine Lokomotivfahrzeit nebst 
Führerprüfung erledigte. Alsdann wurde er 1871 nach 
seinem Eintritt bei der Bergisch-Märkischen Eisenbahn 
zum Werkstätten-Vorsteher in der Hauptwerkstatt 
Witten ernannt. Im Jahre 1881 erfolgte seine Be- 
förderung zum Vorstande der Hauptwerkstatt in Ponarth 
sowie demnächst seine Ernennung zum Kgl. Eisenbahn- 
Maschinen-Inspektor. In gleicher Eigenschaft wurde er 
im Jahre 1884 als Vorstand an die Hauptwerkstatt nach 
Saarbrücken versetzt, wo ihm 1890 der Titel eines 
Kgl. Baurates verliehen wurde. Nach seiner im Jahre 
1895 erfolgten Ernennung zum Kgl. Eisenbahn-Direktor 
wurde er 1896 als Vorstand der Wagenabteilung an 
die Kgl. Eisenbahn-Hauptwerkstatt Berlin Il. versetzt, 
wo thm im Februar 1906 der Charakter als Geheimer 
Baurat verliehen wurde. 

Durch seine unermüdliche Tätigkeit sowie durch 
seine reichen praktischen Erfahrungen hat er sich bei 
Ausübung seines Berufes grofse Verdienste erworben. 
Seine Fürsorge um das Wohl seiner Untergebenen 
sowie sein aufrichtiges und biederes Wesen haben ihm 
die Achtung und das Vertrauen aller erworben, die 
mit ihm gemeinsam tätig waren. Im Verein hat er 
sich während seines Aufenthaltes in Berlin lebhaft durch 
Besuch der Vorträge sowie der geselligen Veranstal- 
tungen betätigt. Unter zahlreicher Beteiligung erfolgte 
seine Ueberführung umgeben von reichsten Blumen- 
schmuck nach Witten. Ehre seinem Andenken! 


Rudolph Assmann + 


Am 20. November 1908 verschied in Berlin der 
Geheime Oberbaurat und vortragende Rat im Reichs- 
Marineamt Rudolph Assmann, seit dem Jahre 1903 
Mitglied des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Rudolph Assmann nahm während seiner Anwesenheit in 
Berlin stets an den Veranstaltungen des Vereins lebhaften 
Anteil; sein Hinscheiden wird von den Mitgliedern des 
Vereins lebhaft bedauert. Er war 1843 in Stettin ge- 
boren und 1870 nach Vollendung seiner Studien als 
Maschinenbauingenieur in den Dienst der Marine ge- 
treten. 1874 war er Ingenieur und 1880 Oberingenieur 
geworden. Als solcher war er längere Zeit bei der 
Werft in Danzig tätig; 1890 kam er unter Beförderung 
zum Marinebaurat in das Reichsmarineamt, er wurde 
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aber 1892 als Ressortdirektor nach Wilhelmshaven 
versetzt, wo er 1893 zum Marineoberbaurat und 1898 
zum Geh. Baurat aufrückte. Seit 1902 war er im tech- 
nischen Departement des Reichsmarineamts beschäftigt 
und seit 1905 Geheimer Oberbaurat. 

In allen seinen Stellungen hat Assmann Hervor- 
ragendes geleistet, er war im Verkehr stets liebens- 
‚würdig und entgegenkommend. Ehre seinem Andenken! 


Hugo Hertzer f 


Am 15. November 1908 verstarb nach kurzer 
Krankheit der Geheime Regierungsrat Professor Dr. 
Hugo Hertzer im 78. Lebensjahre zu Halensee bei 
Berlin, seit dem 20. Januar 1903 Mitglied des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure. 

Hugo Hertzer, der am 10. April 1831 zu Aschers- 
leben geboren wurde, gehörte noch bis zum vorigen 
Jahre dem Lehrkörper der Technischen Hochschule zu 
Charlottenburg an und war auch vor mehreren Jahren 
Rektor der Technischen Hochschule. Während seiner 
langjährigen Lehrtätigkeit an der Kgl. Gewerbe-Aka- 
demie und an der Technischen Hochschule, die sich 
besonders auf darstellende Geometrie bezog, haben 
viele Mitglieder unseres Vereins seine Vorträge gehört 
und konnten ihm auch im geselligen Verkehr in unserem 
Verein nähertreten. 

Seine mathematischen Studien — Hertzer pro- 
movierte 1865 mit einer Arbeit „projektivische Be- 
ziehungen einer besonderen Art“ — brachten ihn dazu, 
sich genauer mit den mathematischen Grundlagen des 
darstellenden Zeichnens zu befassen. So entstanden 
Schriften wie „die geometrischen Grundprinzipien der 
Perspektive (1868), die geometrischen Grundprinzipien 
der Parallelprojektion (1872), die geometrischen Grund- 
prinzipien der Zentralraumprojektion“, „Parallelperspek- 
tive Schattenkonstruktionen“ (1902). Aus dem Bedurf- 
nis der Techniker heraus, mit denen er durch seine 
umfangreiche Lehrtätigkeit in Berührung kam, stellte 
Hertzer „Mathematische Tabellen, Formeln und Kon- 
struktionen zum Gebrauch für Techniker“ zusammen. 
Auch seine „fünfstellige Logarithmentafel“ erfreut sich 
in Technikerkreisen grofser Beliebtheit. Wenn Hertzer 
auch bereits vor ungefähr einem Jahre infolge der Be- 
schwerden des Alters die ihm so liebgewordene Lehr- 
tätigkeit an der Technischen Hochschule aufgeben 
mufste, so wird hier die Erinnerung an ihn nicht so- 
bald schwinden. 

Sein Andenken wird von den Mitgliedern unseres 
Vereins in Ehren gehalten werden. 


Der Bericht über die Versammlung am 27. Ok- 
tober 1908 wird zur Einsichtnahme für die Mitglieder 
ausgelegt. 


Unter Hinweis auf die seinerzeit stattgefundene 
Besprechung, betreffend Einführung eines deutschen 
_ Bohrkegels nach metrischem System, macht der Vor- 
sitzende von einem seitens des Vereins Deutscher 
Werkzeugmaschinenfabriken, Düsseldorf, eingegangenen 
Schreiben Mitteilung, gemäfs welchem seit und infolge 
der Verhandlung vom 3. Dezember 1907 die preufsischen 
Staatsbahndirektionen zur Einführung des metrischen 
Kegelsystems für rotierende Schneidwerkzeuge über- 
gegangen sind, ferner die Generaldirektion der Eisen- 
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bahnen in Elsafs-Lothringen das System vorgeschrieben 
hat, und weiter die Generaldirektionen der badischen, 
bayerischen und sáchsischen Staatsbahnen, mithin so 
ziemlich alle deutschen Staatseisenbahnen dasselbe 
anwenden. Im weiteren Verlauf des Schreibens wird 
mit dem Ausdruck des Dankes bemerkt, dafs der 
erreichte Erfolg im wesentlichen auf die einschlägige 
Erörterung im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
zurückzuführen sei. 

Als Kassenprüfer werden, wie im Vorjahre, die 
Herren Geheimer Baurat Rustemeyer und Regierungs- 
rat Thuns gewählt. 

Den Bericht über das Ergebnis der Beuth- 
Aufgabe 1908, betreffend: 


„Hebewerk zur Ueberführung von Eisenbahnzügen 
auf Fáhrschiffe“*, 


erstattet dann namens des Preisrichterausschusses Herr 
Regierungs- und Baurat Unger. An Hand der aus- 
gestellten Zeichnungen unterwirft er die eingegangenen 
5 Bearbeitungen einer umfassenden sachlichen Be- 
sprechung, welche Vorzüge und Mängel zu gleichen 
Teilen berücksichtigt. Drei der Bearbeitungen, und 
zwar diejenigen mit den Kennworten: 


„Emsmündung“, 
„Zahlen beweisen“ und 
„Theorie träumt, Ausführung belehrt“, 


sind vom Preisrichterausschufs als preiswürdige 
Lösungen der gestellten Aufgabe erachtet worden; den 
Verfassern dieser Abeiten wurde demgemäfs die goldene 
Beuth-Medaille zuerkannt. Dem Verfasser der ersten 
und besten Arbeit mit dem Kennworte: „Ems- 
mündung“ fällt aufserdem der Staatspreis von 
1700 Mark zu. 

Nachdem der Vorsitzende dem Berichterstatter sowie 
den Herren vom Preisrichterausschufs, welche sich der 
Mühe, die Arbeiten durchzusehen und zu prüfen, unter- 
zogen haben, den Dank des Vereins ausgesprochen hat, 
nimmt er die Oeffnung der Umschläge vor, die als 
Verfasser der Arbeiten mit den Kennworten: 


„Emsmündung“ Herrn Regierungsbauführer 
Wilhelm Ohl, Duisburg, 

„Zahlen beweisen“ Herrn Regierungsbauführer 
Walther Sausse, Dirschau und . 

„Theorie träumt, Ausführung belehrt“ 
Regierungsbauführer Karl Vogt, Danzig, 


Herrn 


ergibt. 

Die persönlich anwesenden Herren Wilhelm Ohl 
und Walther Sausse werden der Versammlung vor- 
gestellt und unter lebhaftem Beifall überreicht ihnen 
der Vorsitzende, sie zu ihrem schönen Erfolge mit 
anerkennenden Worten beglückwünschend, die goldene 
Beuth-Medaille. | 

Nachdem die Verfasser in einigen Tagen in der 
Geschäftstelle, Lindenstrafse 80, den Vermerk der 
selbständigen Ausführung auf den Zeichnungen vor- 
genommen haben, werden die sämtlichen 5 Be- 
arbeitungen, wie beantragt, beim Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten zur Vorlage gebracht werden. 

Der Bericht über die Versammlung am 27. Ok- 
tober 1908 wird genehmigt. 

Hierauf schliefst der Vorsitzende die Versammlung. 


Das Schweissen und Hartlöten 
mit besonderer Berücksichtigung der Blechschweissung 


(Mit 20 Abbildungen) 


Mit der Einführung der autogenen Schweifsung 
ist gegenwärtig die Frage über die Zulässigkeit des 
Schweifsens für bestimmte Zwecke, namentlich für den 
Bau und die Reparatur von Dampfkesseln, in den 
Vordergrund getreten. Gröfsere technische Vereine 
lassen umfangreiche Untersuchungen ausführen, um 
Material für die Beurteilung der Zuverlässigkeit von 
Schweifsnähten zu gewinnen, und weite Kreise der 


Industrie haben ein Interesse daran, die Art der ver- 
schiedenen Schweifsmethoden sowie ihre Vorzüge und 
Nachteile kennen zu lernen. Wir bringen deshalb hier 
einen Auszug aus einer Abhandlung*) von Diegel, techn. 


*) Zeitschrift des Vereins z. Bet. d. Gewerbefleilses 1908, S. 323, 
in Buchform herausgegeben von Leonhard Simion Nt. Berlin 1908, 
Preis 5 M. 
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Direktor der Aktiengesellschaft Julius Pintsch, in der 
die verschiedenen Schweifsmethoden beschrieben und 
ihre Ergebnisse hinsichtlich der Haltbarkeit der Nahte 
zahlenmäfsig nachgewiesen sind. Besonders ist die 
Blechschweifsung berücksichtigt worden. 


Diese wird mit Vorteil für Hohlkörper, Gefäfse usw. 
angewendet, die dauernd dicht bleiben sollen. Während 
Nietverbindungen infolge von Temperaturanderungen, 
häufig wechselnden Zug-, Biegungs- und Druckspannungen, 
Verrosten oder Zerfressen der Stemmkanten usw. im 
Laufe der Zeit oft undicht werden, ist das bei ge- 
schweifsten Nähten nicht zu befürchten. Aufserdem 
sind die Wandungen der geschweilsten Körper glatt 
und bei gleicher Stärke erheblich widerstandsfahiger 
als in genieteter Ausführung. Die mit Wassergas über- 
lappt geschweifste Naht wird als die beste und zuver- 
lässigste bezeichnet, deren Festigkeit mit wenigstens 
80 v. H. von derjenigen des vollen Bleches in Rechnung 
gestellt werden kann. 


Matertal. 


Früher bevorzugte man für das Schweitsen allgemein 
das Puddeleisen. Nachdem dieses aber nur noch wenig 
hergestellt wird und teuer geworden ist, verwenden 
die Blechschweifsereien gegenwärtig fast ausschliefslich 
Flufseisen, dessen Nähte denen des Schweils- oder 
Puddeleisens durchaus gleichwertig sind. Am besten 
eignet sich das weiche Siemens-Martin-Eisen von 34—40 
kg/qmm Festigkeit („F 1% der Hamburger Normen) zu 
Blechen für das Schweilsen, weil dieses Material einer- 
seits am wenigsten empfindlich ist für eine ge- 
legentlich vorkommende Ueberhitzung und weil es 
andererseits die geringste Neigung zum Reilsen in der 
Blauwärme zeigt. Aus dem letzteren Grunde ist auch 
ein tunlichst geringer Gehalt an Phosphor erwünscht, 
möglichst unter 0,01 und nicht über 0,04 v. H. — Zu 
grofser Gehalt an Schwefel oder Kupfer macht das 
Flufseisenblech rotbrüchig. Bei zu geringem Mangan- 
gehalt wird das Flufseisen ebenfalls rotbrüchig. Die 
untere Grenze für den Gehalt an Mangan liegt etwa 
bei 0,4 v. H. Höherer Mangangehalt macht das Eisen 
wahrscheinlich unempfindlicher gegen Ueberhitzung, ist 
also vorteilhaft. Das Silicium wirkt dagegen im um- 
gekehrten Sinne und ist daher von Nachteil. Es ist 
deshalb erwünscht, den Siliciumgehalt unter 0,01 v. H. 
zu halten. 

Härteres, d. h. kohlenstoffreicheres Material als 
solches von 40 kg/qmm Festigkeit sollte für zu 
schweifsende Bleche nicht verwendet werden, doch 
schliefst diese Regel nicht aus, dafs in besonderen 
Fällen eine Ausnahme gemacht wird. Je härter das 
Material ist, um so gröfsere Vorsicht muts beim 
Schweifsen aufgewandt werden, damit nicht Risse ein- 
treten. Stahlbleche erfordern ganz besondere Auf- 
merksamkeit ın der Behandlung. 


Flufseisenformgufs (Stahlgufs) erträgt nur dann 
die zum Schweifsen erforderliche hohe Temperatur, 
wenn der Siliciumgehalt niedrig und der Mangangehalt 
hoch ist. Andernfalls zerbröckelt das Material beim 
Schweifsen oder zeigt doch später Risse. In gewissen 
Grenzen kann der Siliciumgehalt durch höheren Mangan- 
gehalt unschädlich gemacht werden. Der Einflufs beider 
Zusätze auf die Schweifsbarkeit des Flufseisenformgusses 
ergibt sich aus den folgenden Zahlen: 


-Material mit 0,15 v. H. Si und 0,2 v. H. Mn über- 
haupt nicht schweifsbar, 

Material mit 0,15 v. H. Si und 0,45 v. H. Mn nicht 
genügend schweilsbar, 


Material mit 0,01 v. H. Si und 0,5 v. H. Mn gut 


schweilsbar, 

Material mit 0,15 v. H. Si und 0,75 v. H. Mn gut 
schweilsbar, 

Material mit 0,00 v. Il. Si und 0,7 v. H. Mn sehr 
gut schweilsbar. 

Setzt man den Gehalt an Phosphor und Schwefel 
als so niedrig voraus, wie das von bestem Siemens- 
Martin-Material erwartet werden kann, so kommt nur 
noch der Kohlenstoff für die Schwelfsbarkeit des Flufs- 
eisenformgusses in Frage. Dieser darf nicht zu hoch 
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sein. Allgemein kónnen folgende Grenzen fir die 
Zusammensetzung eines gut schweifsbaren Flufseisen- 
formgusses angegeben werden: 

C = 0,2 bis 0,3 v. H., höchstens 0,5, 

Si möglichst = 0 v. H., höchstens 0,2, 

Mn = 0,7 bis 0,8 v. H. Bei weniger als 0,05 Si 

geniigen 0,6 Mn, 
P tunlichst nicht úber 0,03 v. H., hóchstens 0,05, 
S tunlichst nicht úber 0,04 v. H., hóchstens 0,05. 


Schweifsverfahren. 


Frúher bediente man sich in der Blechschweifserei 
zur Erzeugung der Schweifshitze allgemein des Koks- 
feuers. Gegenwärtig wird das Schweifsen stärkerer 
Bleche aber überwiegend mit Wassergas ausgeführt. 
Die Wassergasschweilsung ist zur Zeit auch das wichtigste 
Verfahren für das Schweilsen von Blechen ın gröfserem 
Umfange. Die hauptsächlichsten der in die Industrie 
eingeführten sonstigen Verfahren sind folgende. 

l. Lichtbogenschweifsung nach Bernardos. 
Der eine Pol einer Dynamo wird an das Schweifsstück 
angeschlossen, der andere mit einem Kohlenstab ver- 
bunden, den man in geringem Abstande über die zu 


Abb. 1. 


Naht der autogenen Schweißung stärkerer Bleche. 


schweifsende Stelle langsam hinwegführt. Der hierdurch 
gebildete Lichtbogen bringt das Material an den zu 
schweifsenden Kanten zum Schmelzen, so dafs es in- 
einander fliefst und sich verbindet. 


Abb. 2. 


Stumpfschweißung von Kesselböden 


a) vorbereitet für das Schweifsen, b) Boden eingeschweilst. 


Abb. 3. Abb. 4. 


Ueberlappt einzuschweißender Boden. 


1} 
| 


Dr. Zerener schliefst beide 


Pole an Kohlenstábe an, stellt Ueberlappte Langsnaht 


diese zueinander in einen spitzen eines Zylinders, zum 


Winkel und lenkt den gebildeten Schweißen vorbereitet. 


Lichtbogen durch einen Magneten 

derart ab, dafs er die Form einer Stichflamme annimmt, 
mittels deren die zu schweifsenden Kanten zum Schmelzen 
gebracht werden. 


Abb. 5. 


Keilschweißung der Rundnaht eines Zylinders. 


2. Elektrisches Giefsverfahren nach Slavia- 
noff. Das Schweifsstiick wird so eingeformt, dafs die 
miteinander zu verschweifsenden Kanten horizontal 
liegen und etwa 30 mm voneinander entfernt sind. 
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Die so gebildete Fuge wird beim Schweifsen voll- 
geschmolzen. Dazu ist das Schweifsstück an den einen 
Pol einer Dynamo anzuschliefsen, während der andere 
Pol mit einem Metallstabe von gleichem Material wie 
das Schweifsstück verbunden wird. Den Stab bringt 
der Schweifser derart in die Schweilsfuge, dafs sich 


Abb. 6. 
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Eisen bestehen. Der Durchmesser der Schmelzstabe 
betragt 8—10 mm. 

Zum Schweilsen wird Gleichstrom von etwa 65 Volt 
Spannung verwendet. Die Stromstárke betrágt je nach 
der Dicke der Schmelzstábe 400—600 Ampere. Der 


Schmelzstab mufs wáhrend des Schweifsens so getragen 


zwischen ihm und den unteren Kanten der Fuge ein 
Lichtbogen bildet. Die Wände der Schweifsfuge werden 
dadurch von unten beginnend bis zum Schmelzen erhitzt, 
und von dem Stabe tropft geschmolzenes Metall ab, das 
sich mit dem Schweifsstúcke verbindet und allmáhlich 
die Fuge ganz ausfúllt. Da bei dem Schweilsen Wärme 
im Ueberschufs erzeugt wird, so kann kaltes Metall 
zugesetzt werden, das andauernd in kleinen Stücken in 
die Schweifsfuge eingetragen wird. Während des 
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Schweißstraße mit Dampfhammerbetrieb. 


Abb. 7. 


Schematische Darstellung. 


(Eigentlicher Hammer mit Dampfbetrieb von Brinkmann & Co. in Witten a. R.) 


werden, dafs die Lange des Lichtbogens das Mafs von 
10 mm nicht erheblich úber- oder unterschreitet. Diese 
Regulierung wurde früher durch ein Solenoid bewirkt, 
das in einem fiir diesen Zweck eigens konstruierten 
Mechanismus, dem sogenannten Schweifsapparat, an- 
geordnet war. Gegenwärtig schweifsen geübte Arbeiter 
ebensogut ohne diesen Apparat. 

Während des eigentlichen Schweifsens tragen die 
Arbeiter Brillen mit roten Gläsern, damit ihre Augen 
gegen die Einwirkung des intensiven, weilsen Lichts 
geschützt sind. 

Nach dem Slavianoff-Verfahren können fast alle in 
der Praxis vorkommenden Metalle und Legierungen, als 
Gufseisen, Schmiedeeisen, Stahlgufs, Kupfer, Rotgufs, 
Messing, Nickel, Nickelin usw., geschweifst werden, 
und zwar nicht nur jedes Metall für sich, sondern auch 
verschiedene Metalle miteinander, ohne Anwendung 


irgend eines Flufsmittels. Beim Schweifsen von Metallen 
mit hoher Schmelztemperatur (Schmiedeeisen, Stahlgufs, 
Nickel) ist der positive Pol der Stromleitung mit dem 
Arbeitsstücke zu verbinden, weil dieser mehr Wärme 
Bei Gufseisen, Kupfer usw. 


entwickelt als der negative. 


Apparat für hydraulische Maschinenschweißung mittels Rolle. 


Schweifsens sind die Wände der Schweilsfuge von 
Schlacke und sonstigen Verunreinigungen frei zu halten, 
damit eine gute Verbindung mit dem flüssigen Material 
gesichert ist. Zum Schweifsen von Gufseisen dienen 
Schmelzstäbe aus siliciumreichem Gufseisen, während 
diese für Schmiedeeisen und Stahlgufs aus schmiedbarem 


schlieist man umgekehrt an, damit nicht eine zu starke 
Erwärmung des Schweifsstückes eintritt, die bei Gufs- 
eisen dazu führen kann, dafs das eingeschweilste Material 
hart und schwer bearbeitbar wird. 

Das Slavianoff-Verfahren eignet sich zur Reparatur 
gebrochener Gufs- und Schmiedestücke, zum Beseitigen 
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Abb. 8. Abb. 9. 
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F Hydraulischer SchweiBapparat System Spranger, bei dem die SchweiBrolle Rollensektor nach 
i durch einen Rollensektor ersetzt ist. Schematische Darstellung. 


Abb. 8, vergrößert. 


von Schönheitsfehlern an neuen Eisengufsteilen und zum 
F Zuschweifsen von Lunkern an Stahlformgiissen. Es 
findet für diese Zwecke ausgedehnte Anwendung. In 4 
; der Neufabrikation wird bei schwierig auszuführenden 

Schweifsungen Gebrauch davon gemacht. 
í Das Verfahren hat sich seit einer Reihe 
¿ von Jahren bei der Aktiengesellschaft 
E Julius Pintsch zur Reparatur gebrochener 
Dampfzylinder und Treibachsen von 
E Lokomotiven gut bewährt. 

3. Die elektrische Widerstands- 
| schweifsung nach Thomson dient 
‘a zum Zusammenschweifsen von Röhren, 

Stangen, Rahmen, Reifen, Radkranzen 
usw., sowie zum Schweifsen von Ketten- 
l gliedern. Zwei miteinander zu ver- 
4 schweifsende Metallstücke werden in 
i einer Maschine zusammengelegt, mittels 
ý Hindurchsendens eines Wechselstromes 
| von | bis 3 Volt Spannung an der Ver- 
Ä bindungsstelle auf Schweifsglut erhitzt 
und dann durch Hebel oder Federn so 
| stark zusammengeprefst, wie das für 
j eine gute Verschweifsung erforderlich ist. 
Von der A. E. G. in Berlin werden 
Maschinen zum Schweifsen von Stangen 
usw. bis zu 20 qcm Querschnitt geliefert, 
wenn das zu schweifsende Material Eisen 
vá Abb. 11. 


Gastransportkessel für die Eisenbahn von 2500 mm Ø und 9000 mm Länge. Prüfungsdruck 15 kg qcm. 


| . 
IT ist. Kupfer kann in diesen Maschinen nur bis zu 4,5 qcm 4. Die elektrische Punktschweifsung ist eine 
| Querschnitt geschweifst werden. Die Schweifsapparate besondere Form der Widerstandsschweifsung und dient 
sind zum Teil Automaten. zum Verbinden dünner Bleche, deren Ueberlappung 
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durch Schweifsen in ähnlicher Weise geheftet wird, wie 
das sonst durch Nietung geschieht. Die Ucberlappung 
wird zwischen zwei Halter geklemmt, von denen aus 
ein Wechselstrom von etwa 2 Volt Spannung durch 
die eingeklemmte Stelle des Bleches fliefst und diese 
bis zum Verschweifsen erhitzt. Darauf wird das Schweiís- 
stúck zwischen den Haltern um die Entfernung zweier 
benachbarter Schweifsstellen weiter geschoben, um die 
náchste Schweifsung auszufúhren. Das fertige Stiick 
sieht dann aus, als ob es genietet wäre, zeigt aber gröfsere 
Festigkeit und ist billiger. Bildet man die Halter als 
Rollen aus, so kann die Naht ununterbrochen ver- 
schweifst werden. Der Schweifsapparat mufs dann 
auch für mechanischen Vorschub des Schweifsstückes 
eingerichtet sein. 

9. DasGoldschmidt’sche Thermit-Verfahren 
wird in ähnlicher Weise für Querschnittsschweifsungen 
verwendet, wie das Thomson’sche Verfahren unter 3. 
Die Erhitzung der Schweiísstelle erfolgt durch Um- 
giefsen mit flüssigem, stark überhitzten Eisen, nachdem 
sie vorher eingetormt worden ist. Zum Verschweifsen 
ist ebenfalls ein Zusammenpressen der beiden Schweils- 
enden erforderlich. Nach dem Erkalten kann das um- 
gegossene Eisen abgeschlagen werden. Dieses verbindet 
sich nicht mit dem Schweifsstücke, wenn beim Eingiefsen 
aus dem Tiegel zuerst die Schlacke mit dem Schweils- 
stück in Berührung kommt. In der angegebenen Weise 
werden vielfach Eisenbahnschienen und Rohrleitungen 
verschweilst. 

Das flüssige überhitzte Eisen kann auch zum Aus- 
giefsen von Schweifsfugen oder Vertiefungen verwendet 
werdet. In diesem Falle mufs es sich mit dem Schweils- 
stücke verbinden. 

Das flüssige, überhitzte Eisen wird bei der Ver- 
brennung von granuliertem Aluminium mit Eisenoxyd 
in einem Tiegel gewonnen. 

6. Die autogene Schweifsung stellt ein neues 
Verfahren dar, das erst in den letzten Jahren ausgebildet 


Abb. 
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der Naht entlang fortbewegten Gasflamme bis zum 
Schmelzen und Ineinanderflietsen erhitzt. Sind die Bleche 
stärker als etwa 3 mm, so schrägt man die Schweiís- 


Kochgefäß mit 35 und 44 mm Wandstarken. 
Probedruck 50 kg/qcm. 


kanten nach Abb. I ab und schmilzt die dadurch ent- 
standene Fuge beim Schweifsen mit weichem Eisen voll. 

Die verwendete Gasflamme wird entweder durch 
Verbrennung von Wasserstoff mit Sauerstoff oder von 


Cellulosekocher. 


worden ist. Sie dient hauptsächlich zur Verbindung 
schwacher Bleche. Die zu verbindenden Kanten werden 
gegeneinander gelegt und mit einer kleinen, langsam 


Acctylen mit Sauerstoff erzeugt. Wasserstoff und 
Sauerstoff können im stark zusammengeprefsten Zustande 
in Flaschen bezogen werden, während Acetylen aus 


An A "~+, 
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Calcium-Carbid in einem dazu erforderlichen Apparate 
dargestellt wird. Die Gase werden dem Brenner nach 
Regelung ihrer Spannung durch Gummischläuche zu- 
geführt. Zur Erzielung einer guten Schweifsung werden 
die Gase so gemischt, dafs die Flamme reduzierend wirkt, 
dafs also weniger Sauerstoff zugeführt wird, als zur Ver- 
brennung erforderlich ist. Auf einen Raumteil Sauer- 
stoff gibt man vier Raumteile Wasserstoff oder 0,6 
Raumteile Acetylen. 

Das Schweifsen mit Acetylen stellt sich billiger als 
das mit Wasserstoff und gestattet auch etwas grölsere 
Blechstärken. Beim Schweilsen mit Wasserstoff ist 
man dagegen unabhängig von der Acetylen-Anlage und 
kann die Gasflaschen leicht nach jeder beliebigen Stelle 
transportieren. Neuerdings kann auch das Acetylen in 
Flaschen bezogen werden. (Ausführliche Abhandlungen 
über die autogene Schweifsung und Beschreibung der 
verwendeten Apparate siehe Zeitschrift d. V. d. I. 1906, 
S. 47 und Giefserei-Zeitung 1906, S. 109.)*) 

Die autogene Schweifsung hat in der kurzen Zeit 
ihres Bestehens bereits umfangreiche Verwendung gc- 
funden, weil gröfsere Einrichtungen dafür nicht er- 
forderlich sind, die Arbeiter leicht angelernt werden 
können und das Anwendungsgebiet ein aufserordentlich 
grolses ist. Sehr viele Verbindungen kann man nach 
diesem Verfahren erheblich billiger und besser herstellen, 
als das früher durch Nieten oder durch Schweilsen im 


*) Siehe auch Glasers Annalen 1909, Band 64, S. 3 und 21. 
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Schmiedefeuer möglich war. In nicht allzuferner Zeit 
wird deshalb die autogene Schweilsung fast in jeder 
Schlosser- und Schmiedewerkstatt zur Anwendung 
kommen. Die Anwendung findet jedoch da eine Grenze, 
wo es sich um Schweifsnähte handelt, die stark aut 
Zug oder Biegung beansprucht werden und deren Zer- 
reifsen mit Gefahren verbunden ist, wie z. B. bei 
Dampfkesseln, Kochgefáfsen und Behältern für Prefsgas 
und Prefsluft. Diese Grenze wird dadurch bedingt, 
dafs die autogen geschweilste Naht aus eingeschmolzenem 
Material besteht, das nicht durch Schmieden oder Walzen 
verdichtet ist und deshalb niemals so homogen, dicht 
und zähe sein kann, als das Blech selbst. Für ein 
solches Material besteht aber die Gefahr, dafs es in- 
folge der Beanspruchungen im Betriebe gelegentlich 
bricht. Die alte Regel, dafs nichts in der Welt voll- 
kommen ist, gilt also auch für das autogene Schweifs- 
verfahren. 

Die gröfste Widerstandsfahigkeit der Nähte autogen 
geschweilster Bleche erzielt man durch das Schweifsen 
von beiden Blechseiten, starke Ausführung der Naht 
und Abhämmern des eingetragenen Materials von Weils- 
glut bis herab zu Dunkelrot mit einem leichten Hammer. 
Aulser Eisen lassen sich auch andere Metalle, wie 
Kupfer, Nickel, Nickelkupfer und Aluminium autogen 
schweilsen. Kupfer bietet allerdings wegen seiner 
grofsen Leitungsfähigkeit für Wärme einige Schwierig- 
keiten und Aluminium erfordert ein Flufsmittel. 

(Schlufs folgt.) 


Die englische und deutsche elektrotechnische Industrie 


Eine aus führenden englischen Ingenieuren und 
Fabrikanten bestehende Kommission, die vor 5 Jahren 
einen Orientierungsbesuch in Deutschland gemacht 
hatte, konstatierte die Rückständigkeit der elektro- 
technischen Industrie Englands auf der ganzen 
Linie. Diese Tatsache erschien für ein Land, das sich 
eines Lords Kelvin, eines Ayrton und anderer Kory- 
phäen der elektrotechnischen Wissenschaft rühnen darf, 
ganz unverständlich. Verschiedene Erklärungen sind 
für diese Rückständigkeit damals versucht worden: 
ungenügende Ausbildung des höheren tech- 
nischen Unterrichts, hindernde Gesetzgebung, 
Mangel an Unternehmungssinn seitens der 
englischen Banken, und ähnliche Faktoren sollten 
die Schuld tragen. Die Bedeutung der genialen 
Wirtschaftspolitik des Fürsten Bismarck für das Empor- 
kommen der deutschen Industrie wurde eigentümlicher- 
weise nicht erwähnt. ` 

W. M. Mordey, derzeitiger Präsident der Institution 


_of Electrical Engineers, benutzte nun seine im November 


1908 gehaltene Antrittsvorlesung dazu, an Hand reichen 
statistischen Materials die Elektrotechnik in England 
mit der anderer Lánder zu vergleichen. Das Haupt- 
augenmerk widmete Mordey, wie dics ja verstándlich 
ist, dem Vergleich zwischen England und Deutschland. 
Mordey gelangt dabei hinsichtlich der Energieversorgung 
für öffentliche Beleuchtung und für häusliche und 
industrielle Zwecke zu folgenden Ergebnissen: 


l. In den gröfsten Städten Deutschlands kostet die 
elektrische Energie pro Einheit zweimal so viel wie 
in England und der Konsum pro Kopf der Einwohner 
ist halb so grofs als in den gröfsten Städten Englands. 
Die Arbeitskosten pro Energieeinheit sind in Deutschland 
trotz der längeren Arbeitszeit und niedrigeren Löhne 
höher als in England. 


- 2. In den mittleren Städten Deutschlands ist der 
Preis 33 pCt. höher als in England und der Konsum 
ist ungefähr derselbe wie in den entsprechenden 
Städten Englands. 

3. In den kleinen Städten Deutschlands ist der Preis 
der elektrischen Energie pro Einheit 40 pCt. höher 
und der Konsum ist ungefähr derselbe wie in den 
entsprechenden Städten Englands. 


4. Die öffentlichen Elektrizitätswerke erzeugen 


2'/;, mal so viel Energie pro Kopf der Bevölkerung 
Englands als dies in Deutschland der Fall ist. _ 

Die Statistik bezüglich der elektrischen Strafsen- 
bahnen hat Mordey gesondert durchgeführt; sie weist 
geringere Unterschiede auf als die obige Energie- 
Versorgungs-Statistik. In Bezug auf die Höhe des in 
elektrischen Strafsenbahnen angelegten Kapitals 
pro Kopf der Einwohnerschaft stehen die grofsen Städte 
Englands etwas zurück hinter den entsprechenden 
deutschen Städten, während dies in den mittleren 
Städten umgekehrt ist. Die Benutzungs- oder 
Fahrziffer pro Kopf der Einwohnerschaft ist in grofsen 
Städten Englands und Deutschlands genau dieselbe; inden 
mittleren Städten dagegen besteht ein Unterschied von 
18 pCt. zu Gunsten Englands. Die absolute Schienen- 
länge pro Kopf der Einwohnerschaft ist in den grofsen 
deutschen Städten gröfser als in grofsen Städten Englands 
und in den mittleren Städten nahezu gleich mit den 
entsprechenden Städten Englands. In Bezug auf die 
Wagenmeile pro Kopf der Einwohnerschaft geht die 
Statistik beider Länder stark auseinander, da die 
deutschen Ziftern für beide Gruppen von Städten nahezu 
doppelt so hoch sind wie die entsprechenden englischen. 
Diese Differenz rührt aber von der Verwendung kleinerer 
Wagen in Deutschland her. Eine Prüfung der deutschen 
Statistik zeigt, dafs in allen einschlägigen Städten die 
Wagen inkl. Plattform 33 Fahrgäste aufzunehmen 
vermögen, während die englischen Wagen durch- 
schnittlich etwa 50 Fahrgäste aufnehmen. In 
Deutschland ist die Durchschnitts-Einnahme pro Fahr- 
gast eine wesentlich höhere als in England. Der 
Aufwand pro Fahrgast ist in Deutschland bedeutend 
höher und zwar 9 pCt. höher in den grofsen Städten 
und 14%: pCt. höher in den kleinen Städten. Der 
Vergleich zwischen dem Verhältnis des Aufwandes zur 
Einnahme ist in den englischen Städten durchweg 
günstiger als in den deutschen Städten. 

Für die Einteilung der Städte war die Einwohner- 
zahl mafsgebend; und zwar galten als kleine Städte 
solche von 10 bis 20000 Einwohnern, als mittlere 
Städte solche von 100 bis 200000 Einwohnern und 
als grofse Städte solche von über 350 000 Einwohnern. 
In jeder dieser Gruppen wurden die Energie- und Bahn- 
statistischen Daten von 6 beliebigen Städten eingefordert. 
Im Hinblick auf die dabei gewonnenen Zahlen und deren 
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Vergleich mit den entsprechenden deutschen Zahlen 
konnte Mordey keinerlei Rúckstándigkeit Eng- 
lands auf elektrotechnischem Gebiet zugeben. 

Die Mordeysche Statistik wird zweifellos das 
Interesse aller in Betracht kommenden Kreise auf sich 
lenken, aber sie umgeht den eigentlichen Kern 
des ganzen Problems. Es fállt von vornherein auf, 
dals Mordey seine Erhebungen nicht auch auf die 
produktionstechnische Seite der Elektrotechnik erstreckte, 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


(No. 760] 17 


denn es wäre zweifellos interessant zu ertabren, von. 
welchen Firmen die etwa 360 Elektrizitätsw rke mit 
ihren 988 881 Kilo-Watt Leistung erbaut bezw. von wem 
deren Ausrüstungen geliefert worden sind. Mordey hätte 
auch feststellen sollen, welcher Anteil dabeı Amerika 
und Deutschland einerseits und England anderseits zu- 
kommt. Der Verfasser wäre dabei zu ganz 
anderen, für England wenig günstigen Rece- 
sultaten gelangt. Dr. L. 


Verschiedenes 


Elektrizitátssteuer und Arbeitgebersteuer von Dr.:\ng. 
Wilhelm von Siemens, Geh. Regierungsrat.”) Der vom 
Reichsschatzamt ausgearbeitete Gesetzentwurf über die 
Elektrizitäts- und Gassteuer ist in den Kreisen der technischen 
und volkswirtschaftlichen Sachkundigen zum Gegenstande 
lebhaften Widerspruches geworden. Nicht nur der „Steuer- 
Ausschufs der deutschen Elektrizitäts- und Gas- 
Interessenten“ hat in finanzpolitisch und volkswirtschaftlich 
einwandfreier Weise in seinen verschiedenen Publikationen 
den Gesetzentwurf bekärnpft, sondern auch die in Deutschland 
angesehenste technisch-wissenschaftliche Körperschaft, der 
Verein Deutscher Ingenieure, hat in einer jüngst ab- 
gehaltenen Sitzung erklärt, dafs der Entwurf „ohne Sach- 
und Fachkenntnis abgefafst sei“. Dazu kommen die Ver- 
handlungen und literarischen Erörterungen des Central- 
verbandes Deutscher Industrieller, des Verbandes 
Deutscher Elektrotechniker und zahlreicher anderer 
wirtschaftlicher und technischer Verbände. Das dabei gegen 
die neue Steuer vorgebrachte Material ist so umfassend, dafs 
sich kaum noch etwas Neues sagen láfst. Trotzdem bean- 
sprucht die unter obigem Titel veröffentlichte Abhandlung 
Wilhelm von Siemens’ das besondere Interesse aller Finanz- 
reformer. Der Verfasser nimmt darin in zusammenfassender 
Gesamtbetrachtung vom Gesichtspunkt des allgemeinen 
volkswirtschaftlichen Interesses aus Stellung zur Elektrizitäts- 
steuer und kommt an Hand der jedem Elektrotechniker 
geläufigen Tatsachen zu dem Resultat, dafs das neue Steuer- 
objekt weder den Forderungen der Volkswirtschaft, 
noch denen der Gerechtigkeit, noch denen der Finanz- 
wirtschaft entspricht. Die Steuer ist volkswirtschaftlich 
verwerflich, weil sie sich ciner produktiven Potenz als 
Steuerobjekt bedient, ungerecht, weil sie nur einen Teil der 
mechanischen Energie umfafst und den Charakter des 
steuertragenden Wirtschaftssubjekts aufser Betracht läfst, 
und finanzpolitisch unklug, weil ihre Erhebung kostspielig 
ist und ihr Ertrag deshalb keineswegs die darauf gesetzten 
I.rwartungen erfüllt. Der Verfasser übt indes nicht nur 
Kritik, sondern baut auch auf und macht Vorschläge bezüglich 
neuer Steuerquellen, mit Hilfe deren die absolut notwendige 
Reichsfinanzreform durchgeführt werden könnte. Dabei 
kommt der Verfasser auf eine besondere Art von 
Ertragssteuer, die sich von der bekannten Lohnsteuer 
dadurch unterscheidet, dafs sie nicht vom Arbeiter oder 
Angestellten, sondern vom Unternehmer bezahlt werden 
solle; von Siemens will also eine Besteuerung des 
Lohnaufwandes von seiten dessen, der den Lohn 
bezahlt, und weil diese Steuer also vom Unternehmer 
bezahlt wird, nennt er sie ,Arbeitgebersteuer“. Man 
wird gespannt sein, welche Aufnahme der Siemens’sche 
Vorschlag bei den Vertretern der Wissenschaft und Politik 
finden wird. Die Sozialpolitiker werden entgegenhalten, 
dafs diese Steuer vom Arbeitgeber wohl bezahlt, vom 
Arbeitnehmer dagegen getragen werde, denn erfahrungs- 
gemäfs erfolge die Steuerüberwälzung stets von Seiten des 
wirtschaftlich Stärkeren. Ob es möglich ist, diese Ueber- 

*) Sonderabdruck aus „Deutsche Revue“, Dezember 1908, 


herausgegeben von Richard Fleischer (Deutsche Verlags-Anstalt in 
Stuttgart). 


wälzung durch steuertechnische Mafsnahmen unmöglich zu 
machen, ist eine Frage für sich. Auf alle Fälle verdient der 
Vorschlag Dr. von Siemens die Aufmerksamkeit aller Kreise, 
die die Verantwortung für die Reichsfinanzreform zu tragen 
haben. Dr. L. 

Ausführungszwang in den Vereinigten Staaten. Das Vor- 
gchen der englischen Patentgesetzgebung, wonach ein Patent 
zurückgenommen werden kann, wenn es vier Jahre nach 
der Erteilung in England nicht zur Ausführung gelangt, hat 
in den Vereinigten Staaten den Gedanken reifen lassen, zu 
denselben Mafsregeln zu greifen. Mehrere derartige Gesetzes- 
vorschläge sind bereits beim „Congress“ eingebracht worden. 
Vorigen Winter schon veranlafste Senator Currier, Vor- 
sitzender des Patentausschusses, die Rechtsanwaltsver- 
einigung in Washington, ihre Ansicht zur Frage des Aus- 
führungszwanges zu äufsern. Diese Vereinigung sprach sich 
gegen den Ausführungszwang aus. Im Hinblick auf 
das Vorgehen Englands geht indes dic allgemeine Ansicht 
der mafsgebenden Kreise in den Vereinigten Staaten dahin, 
die ausländischen Erfinder in den Vereinigten 
Staaten so zu behandeln, wie die Erfinder der Ver- 
einigten Staaten im Ausland behandelt werden. 
Dabei herrscht das Bestreben vor, mit den in Betracht 
kommenden Staaten solche Abschlüsse zu erzielen, die die 
amerikanischen Erfinder von der Verpflichtung entbinden, 
ihre im Ausland entnommenen Patente auch in den be- 
treffenden Ländern ausführen zu müssen. Diesbezügliche 
Unterhandlungen schweben zur Zeit und verschiedene Länder, 
darunter die Schweiz, sind in der Weise mit den Ver- 
einigten Staaten übereingekommen, dafs die amerikanischen 
Erfinder ihre Erfindungen nicht im Auslande auszuführen 
brauchen. Das Deutsche Reich soll gencigt sein, in das- 
selbe oder ein ähnliches Vertragsverhältnis mit Amerika 
einzutreten, während Grofs-Britannien sich weigert. 
Für alle diejenigen Staaten, die, wie England, ein Vertrags- 
verhältnis ablehnen, soll in den Vereinigten Staaten der 
Ausführungszwang bestehen und nach einer „Bill“, die 
am 20. April 1908 von Currier in dem „House of repre- 
sentatives“ eingebracht und vom Ausschufs für Patent- 
angelegenheiten in Druck gegeben worden ist, soll der 
§ 4920 der „Revised Statutes of the United States“, der 
sich auf Patente bezieht, folgenden 6. Zusatz erhalten: 

„In einer Verletzungsklage kann der Verteidiger für die 
allgemeine Freigabe plädieren, und, nachdem er 30 Tage zu- 
vor den Kläger oder dessen Anwalt schriftlich benachrichtigt 
hat, durch Gerichtsverfahren den Beweis führen: 

6. „Dafs während vier Jahren nach Ausgabe des Patentes 
der patentierte Gegenstand oder das patentierte Verfahren 
ausschliefslich oder hauptsächlich im Ausland ausgeführt 
wurde und zwar ohne besondere vertragliche Einwilligung 
der Vereinigten Staaten und ohne Angabe eines hinlänglichen 
Grundes dem Gerichte gegenüber.“ 

Die Frage des Ausführungszwanges in den Vereinigten 
Staaten wird als Mafsregel gegen England im Laufe des 
Winters vor dem „Congress“ thre definitive Erledigung 
finden. Dr. L. 

Trade Unions und Politik. Bekanntlich bestand dic ur- 
sprüngliche Aufgabe der Trade Unions ın England darin, das 
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Arbeitsverhaltnis zwischen Unternehmer und Arbeitern,soweit 
die letzteren bei ihnen Mitglieder waren, zu regeln; dazu kam 
die Unterstützung bei Arbeitslosigkeit und in Krankheits- 
fällen, u.a. m. Im Laufe der Zeit änderten indes die meisten 
englischen Trade Unions ihr Programm und gerieten immer 
mehr in politische Bahnen. So war beispielsweise im 
Jahre 1906 die Vereinigte Gesellschaft der Eisenbahnarbeiter 
von England, Irland, Schottland und Wales (Amalgamated 
Society of Railway Servants of England, Ireland, 
Scotland and Wales) mit der Forderung an ihre Mit- 
glieder herangetreten, dafs jedes Mitglied pro Jahr den 
Betrag von I s 6d für einen Fonds zu leisten habe, der 
für die Vertretung der Eisenbahnarbeiter im House of 
Commons bestimmt war. Die parlamentarischen Vertreter 
selbst hatten sich in vollem Umfange der Arbeiterpartei im 
Parlament anzuschliefsen und sollten pro Jahr ein Gehalt 
von 5000 M sowie Fahrt 3. Klasse von London nach ihrem 
Wahlbezirk erhalten. In einer Entscheidung des Appellations- 
Gerichtshofes vom 28. November wurde entschieden, dafs 
diese im Jahre 1906 vorgenommenen Aenderungen un- 
gesetzlich seien und nicht mit den Grundgesetzen der 
Trade Unions im Einklang ständen. In der Entscheidung 
wurde auf die Tatsache hingewiesen, dafs die Trade Unions 
nur diejenigen Aufgaben in ihr Programm aufnehmen dürfen, 
die in der Definition des § 23 des Trade Unions-Gesetzes 
vom Jahre 1871 enthalten seien. „Da in diesem Gesetze 
nichts von einer parlamentarischen Vertretung enthalten sci, 
so dürften auch keinerlei Mittel aus den Beiträgen der Mit- 
glieder für solche aufserhalb des Rahmens der Trade Unions 
liegenden Zwecke Verwendung finden“. — Sollte diese Ent- 
scheidung in letzter Instanz auch von dem Oberhause be- 
státigt werden, so dürfte es keinem Zweifel unterliegen, 
dafs die Trade Unionisten des Unterhauses eine Bewegung 
einleiten werden, die eine entsprechende Revision des Trade 
Unions-Gesetzes zum Zwecke hat. Da die Arbeiter von den 
in stetem Kampfe lebenden Whigs und Tories gleich stark 
umworben werden, so dürften diese Bestrebungen nicht 
auf allzugrofse Schwierigkeiten stofsen. Erfolglos ‘bleiben 
diese Bestrebungen aber dann, wenn die Trade Unions 
ihre Vertreter, wie dies seit geraumer Zeit der Fall ist, auf 
die „Labour party“ verpflichten. Dr. L. 
American Society of Mechanical Engineers. Anlafslich 
der 57. Jahresversammlung dieses Ingenieurvereins in Detroit 
in der Zeit vom 23. bis 26. Juni 1908 hatten auch die 
„Society for the Promotion of Engineering Edu- 
cation“ und die jüngst entstandene „Society of Auto- 
mobile Engineers“ ihre Jahresversammlungen abgehalten. 
Von den Vorträgen, die in den Sitzungen der erstgenannten 
Vereinigung gehalten wurden, sei insbesondere der Vortrag 
von Professor Hermann Schneider von der Universität 
Cincinatti genannt, der die „Cooperative Engineering courses“ 
behandelte. Dieser Vortrag ist in der Septembernummer 
der Zeitschrift „The Engincering Magazine“ abgedruckt und 
schildert dieses Ingenieurerziehungssystem sowie die Er- 
fahrungen, die an der Universität Cincinatti damit gemacht 
wurden. Bekanntlich bestent dieses System darin, dafs die 
zukünftigen Ingenieure einen sechsjährigen Kursus an der 
Universität durchlaufen, derart, dafs sie abwechselnd eine 
Woche an den Vorlesungen und Uebungen der Universität 
teilnehmen, während sie in der darauffolgenden Woche in 
benachbarten Fabriken praktisch tätig sind. Von den Vor- 
trägen, die in den Sitzungen der „Society of Automobile 
Engineers“ gehalten wurden, seien genannt: E. S. Foljambe 
über „Autogene Schweifsung im Automobilbau“, Otto Heins 
über „Die neuere Entwicklung der Magnetzündung mit 
besonderer Berücksichtigung des Systems Bosch“, Bruce 
Ford über „Die Akkumulatorenbatterie im Automobilbau‘, 
Frank Bemer über „Die Kraftübertragung bei Automobilen“, 
A. L. Dixon über „Vergröfserung der Leistung bei Einzel- 
motorantrieb*. Dr. L. 
Jahresversammlung der „British Association“ in Dublin. 
Auf der Anfang September 1908 stattgchabten Jahresver- 
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sammlung der „British Association“, die unter demVorsitze von 
Francis Darwin von der Universitat Cambridge, einem Sohne 
von dem Verfasser des Werkes: „Die Entstehung der Arten“, 
stattfand, hielt Dugald Clerk, F. R. S. als Präsident der 
ingenieurwissenschaftlichen Abteilung einen Vortrag über 
die Entwicklung der technischen Thermodynamik mit be- 
sonderer Berücksichtigung der Dampfmaschine, der für 
weiteste Kreise von Interesse sein dürfte. In Deutschland 
ist man gewohnt, alle Verdienste auf diesem Gebiete den 
Carnot, Clausius, Mayer, Helmholtz, Hirn u. Zimmer zuzu- 
schreiben. Die Ausführungen Clerk’s zeigen aber, dafs die- 
selben Ideen, die die deutschen Forscher in Bann schlugen, 
auch die Köpfe der englischen Fachgenossen bewegten. 
An Hand der „Proceedings“ der „Institution of Civil Engineers“ 
gibt Clerk eine Aufzählung und Kritik der einschlägigen 
Arbeiten des letzten Jahrhunderts. Männer wie Rankine, 
Joule, William Thompson ziehen an uns vorbei und finden 
eine eingehende Würdigung. Ihnen schliefsen sich an die 
Arbeiten und Anschauungen der Ingenieure: James Stirling, 
Sir George Cayley, Charles Mauby, James Leslie, C. W. 
Siemens, Hawksley, William Pole, W. G. Armstrong, (später 
Lord Armstrong), Edward Woods, E. A. Couper, D. K. Clark, 
Benjamin Cheverton, Goldsworthy Gurney, George P. Bidder, 
Professor Faraday, Isambard K. Brunel, Captain Fitzroy, 
F. Braithwaite u. a. Alle diese Ingenieure waren führende 
Männer ihrer Zeit und haben an den grofsen Problemen 
ihrer Epoche tätigen Anteil genommen. An Hand ihrer ein- 
schlägigen Arbeiten zeigt uns Clerk, dafs sich in den Schriften 
dieser Männer bereits Erkenntnisse vorfinden, die man gewohnt 
ist, in einen weit späteren Zeitpunkt zu verlegen. Ander- 
seits sind auch die englischen Ingenieure, soweit sie sich von 
rein abstrakten Erkenntnissen leiten liefsen, nicht verschont 
geblieben von Bahnen, auf denen aus praktischen Gründen 
Erfolge nicht zu erzielen waren. Zu derselben Zeit als 
Ferdinand Redtenbacher in Karlsruhe das nahende Ver- 
schwinden der Dampfmaschine verkündigte und seine „Atmo- 
sphärische Maschine“ schrieb, bewegte sich eine ganze Gene- 
ration englischer Ingenieure in derselben Richtung und er- 
wartete alles Heil von der Luftmaschine. So wurden im 
Jahre 1853 allein vier Vorträge in der „Institution of Civil 
Engineers“ gehalten, die sich mit der Heifsluftmaschine be- 
schäftigten und Benjamin Cheverton, Charles Mauby, James 
Leslie und Charles William Siemens zu Verfassern hatten. 
Ihre Arbeiten sind wertvolle Bausteine geworden für die 
heutige rationelle Erkenntnis der inneren Vorgänge in Wärme- 
maschinen. Dafs die Arbeiten dieser Männer in Deutschland 
nahezu unbekannt geblieben sind, rührt daher, dafs man hier 
in der Periode der „deduktiven Schule“ alles Heil Jahrzehnte 
hindurch nur von der theoretischen Naturwissenschaft er- 
wartete, deren Vertreter mit der schaffenden Praxis aber 
keinerlei Fühlung hatten. Dafs die schaffende Praxis aber 
bereits vor Jahrzehnten „wissenschaftlich“ arbeitete, das hat 
uns, soweit England in Frage kommt, nunmehr Dugald Clerk 
gezeigt. Dr. L. 


Museum fiir Unfallverhútung und Gewerbehygiene. Inder 
Mai-Ausgabe 1908 der bekannten amerikanischen Zeitschrift 
» The Engineering Magazine” gibt Jacques Boyer eine 
interessante Abhandlung úber das neue Museum ftir Unfall- 
verhútungscinrichtungen in Paris. Dieses Museum, das das 
ganze Gebiet des Arbeiterschutzes und Arbeiterwohles um- 
fafst, ist im Dezember 1905 im Conservatoire des Arts et 
Metiers in Paris eingerichtet worden und verdankt seine 
Entstehung der 1883 gegründeten „Association des industriels 
de France contre les accidents du travail“. Die Mittel dieser 
Vereinigung entstammen privater Fürsorge. Den in der Ab- 
handlung vorgeführten Abbildungen nach zu schliefsen, besitzt 
das Museum eine ziemlich umfassende Sammlung von Modellen, 
Apparaten und sanitären Einrichtungen. Aus dem Aufsatz 
ist weiterhin zu ersehen, dafs die erste Gesellschaft zur 
Förderung der Gewerbehygiene von Engel Dolfus in Mül- 
hausen bereits im Jahre 1867 gegründet wurde. Von ähnlichen 
Museen sind zu nennen das in Wien (1890), Amsterdam (1891) 
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und Berlin-Charlottenburg (1903). Dazu kommt als júngste 
Einrichtung das neuerdings in Frankfurt a. M. gegrúndete 
„Museum für Arbeiterschutz und Unfallverhütung‘, 
das von Regierungs- und Gewerberat Dr. Leymann geleitet 
wird. Dr. L. 

Die Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg 
betrug nach den Ermittelungen des Vereins deutscher Eisen- 
und Stahlindustrieller während des Monats Dezember 1908 
insgesamt 1016526 t gegen 930738 t im November 1908 und 
1106375 t im Dezember 1907. 

Die Erzeugung verteilte sich auf die einzelnen Sorten 
wie folgt, wobei in Klammern die Erzeugung für 1907 ange- 
geben worden ist: | 

Giefsereiroheisen 195869 (196 347) t, Bessemerroheisen 
22177 (38 838) t, Thomasroheisen 650 679 (716 267) t, Stahl 
und Spiegeleisen 98110 (86 759) t, Puddelroheisen 49691 
(68 164) t. 

Die Erzeugung während der Monate Januar--Dezember 
1908 stellte sich auf 11813511t gegen 13045760t im 
Jahre 1907. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Die Firma Alex. Friedmann in Wien teilt uns mit, dafs 
Herr Dr. Norbert Schopp, Hof- und Gerichtsadvokat in Wien, 
als offener Gesellschafter beigetreten ist und dafs ihrem lang- 
jährigen Mitarbeiter, Herrn Rudolf Schmidl, die Prokura 
erteilt wurde. Die Zeichnung der Firma erfolgt in Zukunft 
in der Weise, dafs unter den vorgedruckten Firmawortlaut 
„Alex. Friedmann“ je zwei Gesellschafter oder ein Gesell- 
schafter und ein Prokurist oder beide Prokuristen ihre Unter- 
schriften setzen. 

Firmenänderung. Die Maschinenfabrik Gottlieb 
Büchel G. m. b. H. in Düsseldorf-Oberbilk teilt uns mit, 
dafs ihr Geschäftsführer Herr Gottlieb Büchel aus der Firma 
ausgeschieden, und damit seine Unterschrift erloschen ist. 
Dem genannten Herrn ist indessen die Generalvertretung 
‚ der Firma fir Rheinland und Westfalen übertragen worden. 
Der Name der Gesellschaft wurde bei dieser Gelegenheit in 
Oberbilker Maschinenfabrik G.m.b.H. geändert. Herr 
Heinrich Dingens ist als alleiniger Geschäftsführer der 
neuen Firma bestellt und befugt, dieselbe allein rechtsver- 
bindlich zu zeichnen. 

Die Hannoversche Waggonfabrik Aktiengesellschaft, 
Hannover-Linden, hat ihrem Oberingenieur, Herrn Carl 
Geifsler, Prokura in der Weise erteilt, dafs derselbe be- 
rechtigt ist, mit einem anderen Prokuristen die Firma rechts- 
gültig zu zeichnen und zu vertreten. | 

Jünkerather Gewerkschaft, Jünkerath (Rheinland). Die 
Leitung des Werkes jst dem bisherigen Ober-Ingenieur, 
Herrn Albert Thomas übertragen, derselbe ist zum Direktor 
ernannt und bevollmächtigt, für die Firma allein rechtsver- 
bindlich zu zeichnen. Ferner wurde dem langjährigen 
Ingenieur des Werkes Herrn Otto Poensgen Einzelprokura 
sowie den kaufmännischen Beamten, den Ilerren Ludwig 
Blum und Fritz Böswillibald Kollektivprokura erteilt. 
Die Kollektivprokura der Herren Albert Thomas und Otto 
Poensgen erlischt hierdurch. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Reg.- und Baurat und ständigen Hilts- 
arbeiter im Reichs-Kolonialamt der Kaiserl. Bauinspektor im 
Reichs-Kolonialamt Schlüpmann. 

Kommandiert: der Marinebaurat für Schiffbau Presse 
bei der Inspektion des Torpedowesens unter Belassung in 
diesem Dienstverhältnis nebenamtlich als Lehrer an der 
Marineakademie und der Marine-Schiffbaumeister Werner 
zur Dienstleistung im Konstruktionsdepartement des Reichs- 
Marineamts. 

Ueberwiesen: der Marinebaurat für Schiffbau Hüner- 
fürst von der Werft in Kiel zum 15. Februar 1909 der 
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Inspektion des Torpedowesens fiir die Baubeaufsichtigung in 
Elbmg. 

Abgelóst: zum 15. Februar 1909 von dem Kommando 
zur Baubeaufsichtigung in Elbing der Marinebaurat für 
Schiffbau Scheurich bei der Inspektion des Torpedowesens 
unter Ueberwessung zur Werft in Kiel, zum 15. März 1909 
von dem Kommando als Lehrer an der Marineschule der 
Marine-Schiffbaumeister Sichtau bei der Inspektion des 
Bildungswesens; derselbe ist unter Versetzung von Kiel 
nach Wilhelmshaven der Werft daselbst zugeteilt; ferner 
zum 15. März 1909 von dem Kommando als Lehrer an der 
Marineschule der Marine-Schiffbaumeister Schlichting bei 
der Inspektion des Bildungswesens unter Ucberweisung zur 
Inspektion des Torpedowesens. 

Versetzt: der Geh. Marinebaurat Krieger zum 15. März 
1909 von Danzig nach Kiel unter Ueberweisung zur Inspektion 
des Bildungswesens als Lehrer an der Marineschule und der 
Marinebaurat für Schiffbau August Müller bei der Werft in 
Kiel und zugleich Lehrer an der Marineakademie zum 
15. Februar 1909 von Kiel nach Berlin; derselbe ist zur 
Dienstleistung beim Konstruktionsdepartement des Reichs- 
Marineamts kommandiert. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Auf ihren Antrag in den Ruhestand versetzt: 
die Militärbauinspektoren Baurat Heckhoff in Posen II sowie 
Geh. Baurat Kienitz in Gleiwitz. 


Militärbauverwaltung Sachsen. 


Ernannt: zu Militarbauinspektoren die Reg.-Baumeister 
Buchner, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des XIL. 
(1. K. S.) Armeekorps, gleichzeitig beauftragt mit Wahr- 
nehmung der Geschäfte des Militärbaukreises Freiberg, 
Ziller, zugeteilt dem Militärbauamt Königsbrück, und Trunkel, 
techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des XIX. (2. K. S.) 
Armeekorps. 

Preufsen. 

Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Martin 
Bohnhoff aus Freienwalde a. d. O. (Eisenbahnbaufach), 
Oswald Klenner aus Nentershausen, Kreis Rotenburg, Otto 
Braun aus Graudenz (Wasser- und Strafsenbaufach), Gustav 
Langen aus Hatzum, Kreis Weener, Georg Stephan aus 
Gräfenhainichen, Kreis Bitterfeld, und Franz Weber aus 
Kaub, Kreis St. Goarshausen (Hochbaufach). 

Verlichen: der Charakter als Oberhofbaurat mit dem 
persönl. Range der Oberregierungsräte dem Hofbaurat Geyer 
bei Uebertragung der durch den Tod des bisherigen Inhabers 
erledigten Stelle des Direktors der Kgl. Schlofsbaukommission. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordneten- 
versammlung in Solingen getroffenen Wahl der bisherige 
Stadtbaurat Kurt Michael in Nordhausen als besoldeter 
Beigeordneter der Stadt Solingen für die gesetzliche Amts- 
dauer von zwölf Jahren. 

Einberufen: zur Beschäftigung bei der Eisenbahn- 
direktion in Magdeburg der Reg.-Baumcister des Hochbau- 
faches Kohl. 

Versetzt: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Struve, bisher in Aachen, zur Eisenbahndirektion nach Köln, 
Nixdorff, bisher in Stolp, als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Breslau, Friedrich Krause, bisher in 
Kottbus, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Frankfurt a M., Georg Michaelis, bisher in Uchte, als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach 
Kottbus und Liebetrau, bisher in Köln, als Vorstand der 
Eisenbahnbauabt. nach Uchte; 

die Reg.-Baumeister Goltdammer, bisher in Gleiwitz, 
zum Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitze in Berlin 
(Maschinenbaufach) und Büchler von Breslau nach Wünschel- 
burg (Hochbaufach). 

Bayern. 

Ernannt: zu Vorständen der Kulturbauämter die Kgl. 
Bezirkskulturingenieure Wilhelm Bischoff in München, 
Friedrich Güllich in Weilheim, Ludwig Volk in Rosenheim, 
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Georg SchultheiB in Bamberg, Heinrich Spott in Núrnberg, 
Wilhelm Weigmann in Würzburg, Christi:a Peruzzi in 
Donauwörth, Heinrich Bauer in Kaufbeuren und Adolf 
Eisenmeier in Kempten. 

Verliehen: der Titel und Kang eines Kgl. Geh. Rates 
dem ordentl. Professor der Kg. Techn? Hoc! schule in 
München Kgi. Geh. Hofrat Dr. Walter Ritter v. Dyck, der 
Titel und Rang cines Kgl. Geh. Hofrates dem ordentl. 
Professor der Kgl. Techn. Hochschule in München Dr. Fı edrich 
Ritter v. Thiersch, der Titel und Rang cines Kgl. Ba:..ates 
dem Bauamtmann und Vorstand des Kg!. Landbaua ates 
Donauwörth Anton Putz, dem Bauamtmann und Vorstand 
des Kgl. Strafsen- und Flufsbauamtes Rosenheim Jakob Rapp 
und dem Bauamtmann und Vorstand der Kgl. Wildbach- 
verbauungsscktion Rosenheim Martin Werle, ferner der Titel 


. und Rang eines Kgl. Reg.- und Baurates dem Hilfsrcterenten 


ber der Obersten Baubehórde Bauamtmann Eduard Faber. 

Befórdert: in etatmäfsiger Weise der Oberbaudircktor 
bei der Obersten Baubehórde Hans Ritter v. Sörgel zum 
Ministerialdirektor bei dieser Stelle, zu Ministerialräten bei 
der Obersten Baubehörde die Oberbaurate Ludwig Ritter 
v. Stempel, Hugo Höf, Eduard Reuter, Gustav Freiherr 
v. Schacky auf Schönfeld, Otmar Ruttmann und Adalbert 
Stengler, der Landeskulturingenieur Dr. Joseph Spöttle zum 
Oberregierungsrat bei der Obersten Baubehórde un der 
Reg.- und Kreisbaurat bei der Obersten Baubehórde Max 
Mayr zum Oberregierungsrat bei dieser Stelle; 

ferner der Oberbaurat und Vorstand des Hydrotechn. 
Bureaus Julius Hensel zum Direktor dieses Bureaus mit dem 
Titel cines Ministerialrates, die mit dem Titel und Range 
von Reg.- und Kreisbauraten ausgestatteten Bauamtmánner 
bei dem Hydrotechn. Bureau Otto Hartmann und Adolf Specht 
zu Reg.- und Bauráten bei diesem Bureau, der Oberbaurat 
und Vorstand des WasserversorgungsbureausWilhelm Brenner 
zum Direktor dieses Bureaus mit dem Titel eines Ministerial- 
rates, der mit dem Titel und Range eines Reg.- und Kreis- 
baurates ausgestattete Bauamtmann bei dem Wasserver- 
sorgungsbureau Karl Wolfius zum Reg.- und Baurat bei 
diesem Bureau, der mit dem Range und Gehalt eines Bau- 
amtmannes ausgestattete Maschineningenieur bei dem Wasser- 
versorgungsbureau Franz Hocheder zum Reg.- und Baurat 
bei diesem Bureau, der Bauamtsassessor bei dem Wasser- 
versorgungsbureau Hans Holler sowie der mit dem Range 
und Gehalt eines Bauamtsassessors ausgestattete Maschinen- 
ingenieur bei dem Wasserversorgungsbureau Joseph Blumrich 
zu Bauaintmannern bei diesem Bureau, zu Kgl. Reg.- und 
Bauräten bei den Kgl. Regierungen, Kammern des Innern, 
die Kreiskulturingenieure Martin Ebersperger in Oberbayern, 
Eduard Reischle ın Niederbayern, Markus Albrecht in der 
Oberpfalz und Regensburg, Anton Heuschmid in Oberfranken, 
Otto Döpping in Mittelfranken, Michael Haushofer inSchwaben 
und Neuburg. 

Ucbertragen: bis auf weiteres die Leitung des Kultur- 
bauamtes Ingolstadt dem funkt. Bezirkskulturingenieur Karl 
Pfnürr in Ingolstadt, des Kulturbauamtes Ansbach dem funkt. 
Bezirkskulturingenieur Adolf Brunner in Ansbach; 

in widerruflicher Weise die Funktion eines Bezirks- 
kulturingenieurs und zugleich die Leitung der Kulturbau- 
ámter den Kulturingenieurassistenten Oskar Grob, bisher in 
Landshut, in Mühldorf, Karl Obermüller, bisher in Landshut, 
in Deggendorf, Ludwig Lutz, bisher in München, ın Regens- 
burg, Joseph Heintz, bisher in Regensburg, in Weiden, Georg 
Samhammer in Bayreuth, Joseph Prötzel, bisher in Ingolstadt, 
in Schweinfurt und Heinrich Härtlein, bisher in Weilheim, 
in Günzburg. 

Versetzt: der Bezirkskulturingenieur Gustav Bachmann 
in Landsberg als Bezirkskulturingenieur und Vorstand des 
Kulturbauamtes und der kulturtechn. Schule nach Pfarrkirchen, 
der Bezirkskulturingenieur Otto Edelmann in Günzburg als 
Bezirkskulturingenieur und Vorstand des Kulturbauamtes 
nach Neustadt a. d. H., der Bezirkskulturingenieur Friedrich 
Meyer in Kaiserslautern als Bezirkskulturingenieur und Vor- 


„Á u e o 


stand des Kulturbauamtes nach Homburg und der Bezirks- 
kulturingenieur Hugo Classen in Zweibrücken als Neben- 
beamtcr an das Kulturbauamt Neustadt a. d. H. 


Sachsen. 

Angestellt: als etatmafsiger Reg.-Baumcister die aufser- 
etatmäfsigen Reg.-Baumeister G. Pfaff in Dresden und H. 
11. Wünsche in Adorf. 

Bestätigt: die Wahl des Professors Hartung zum 
Rektor der Techn. Hochschule in Dresden für das Jahr vom 
l. März 1909 bis zum 28. Februar 1910. 

AusdemDienstederStaats-llochbauverwaltung 
ausgeschieden: der Reg.-Baumeister Rohleder bei dem 
Landbauamte Chemnitz wegen Uebernahme der Stelle als 
Bausachverständiger bei der Kreishauptmannschaft Chemnitz 
und der nichtständige Reg.-Baumeister Leonhardi bei dem 
Landbauamte Dresden I wegen Uebertritts zur Militärbau- 
verwaltung. 

Baden. 

Ernannt: zu Reg -Baumeistern die Baupraktikanten 
Gu. tav Ziegler aus Stuttgart, Karl Siebold aus Salem, Eugen 
Amann aus Donaueschingen, Robert Edelmaier aus Heidel- 
berg, Karl Kneucker aus Ziegelhausen und Wilhelm Steinmetz 
aus Diulach. 

Uebertragen: die Vorstandsstelle der Maschinen- 


‚Inspektion Heidelberg dem Inspektionsbeamten bei der Ver- 


waltung der llauptwerkstätte in Karlsruhe Maschineninspektor 
Wilhelm Rees unter Belassung des Titels Maschineninspektor. 

Zugeteilt: der Inspektionsbeamte bei der General- 
direktion det Staatseisenbahnen Maschincninspektor Friedrich 
Joos im gleicher Eigenschaft der Verwaltung der Haupt- 
werkstätte in Karlsruhe und der Reg.-Baumeister Julius Noe 
bei der Maschineninspektion Karlsruhe der Generaldirektion 
der Staatscisenbahnen. 

Bestätigt: die Ernennung des Privatdozenten an der 
Techn. Hochschule in Charlottenburg Dr. Karl Koehne zum 
korrespondierenden Mitgliede der Badischen Historischen 
Kommission. 

Oldenburg. 

Ernannt: zum Gch. Oberbaurat der Oberbaurat Hoff- 
mann in Oldenburg und zum Gewerberat der Gewerbe- 
assessor Minssen dasc!bst. 

In den Ruhestand gctreten: der Geh. Oberbaurat 
z. 1). Wolff und der Oberbaurat z. D. Schmidt. 


Elsafs-Lothringen. 
Ernannt: zum Reg.-Baumcister der Baupraktikant 
Reg.-Bauführer Adolf Haentzschel. 


Gestorben: Baurat z. D. Clemens in Wittenberg, zu- 
letzt Vorsteher der vormaligen Eisenbahnbauinspektion da- 
selbst, Landbauinspektor Baurat Seligmann, Mitglied der 
Kgl. Regierung in Kassel, Oberingenieur a. D. Karl Delisle 
in Durlach, früher Vorstand der Hauptverwaltung der Eisen- 
bahnmagazine in Karlsruhe und Oberingenicur a. D. Rudolf 
Peters in Heidelberg-Neuenheim. 


Am 29. Januar verschied nach langen, schweren 
Leiden in Lüttringhausen unser lieber Sohn, Bruder 
und Schwager 


H. A. Heinrich Müller, 


Königl. Baurat a. D., 


im Alter von 50 Jahren. 
Im Namen der Hinterbliebenen: 


Frau C. H. Müller, 
Aachen, Schloßstr. 7/9. 


Aachen, Düsseldorf, Siegen, Altona (Elbe). -> 
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Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 


Versammlung am 19. Januar 1909 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.:\na. Wichert — Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser 
(Mit 28 Abbildungen) 


Der Vorsitzende erötinet die Versammlung. 

Der Bericht über die Versammlung am 1. Dezember 
1908 wird zur Einsichtnahme für die Mitglieder ausge- 
legt und die Abstimmung über die eingegangenen Auf- 
nahmegesuche veranlafst. 

Hierauf macht der Vorsitzende eine Reihe von 
Mitteilungen aus dem nachstehenden 


Rückblick über die Tätigkeit des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure im Jahre 1908. 


Mit Beginn des Geschäftsjahres 1908 zählte der 
Verein 603 Mitglieder, während die Mitgliederzahl am 
Schlusse des Jahres 633 betrug. Demnach ist ein 
Zuwachs von 30 Mitgliedern zu verzeichnen. Leider 
ist der Verlust von 9 Mitgliedern zu beklagen, welche 
im Laufe des Jahres verstorben sind. 

Es fanden acht ordentliche Vereinsversammlungen 
statt, in denen die nachstehend verzeichneten Vorträge 
gehalten wurden: 

l. „Theoretische Betrachtungen über die Schwing- 
ungen von schnellfahrenden D-Zugwagen und deren prak- 
tische Messung“ von Herrn Regierungsrat ll. Mehlis; 

2. „Flugmaschinen und Lenkballons“ von Herrn 
Hauptmann a. D. Hildebrandt; 

3. „Einrichtung und Betrieb der elektrischen Stadt- 
und Vorortbahn Blankenese—Ohlsdorf“ von Herrn 
Regierungs- und Baurat C. Röthig; 

4. „Mechanische und Kraft-Stellwerke“ von Herrn 
Eisenbahnbauinspektor G. Bode; 

5. „Elektrische Licht- und Kraft-Anlagen im An- 
schlufs an das Kraftwerk Altona und der Betriebs- und 
Werkstätten-Bahnhof Ohlsdorf“ von Herrn Eisenbahn- 
bauinspektor H. v. Glinski; 

6. „Der Simplontunnel und seine Bauschwierig- 
keiten“ von Herrn Professor L. Troske; 

1. „Reparaturen an Schiftskesseln mittels Acetylen- 
Sauerstoff-Schweilsung“ von Herrn Dr.:Ina. A. Hilpert; 

8. „Bericht des Preisrichter-Ausschusses über das 
Ergebnis der Beuth-Aufgabe 1908, betreffend: Hebewerk 
zur Ueberführung von Eisenbahnzügen auf Fährschiffe, 
Referent Flerr Regierungs- und Baurat Un nger. 

Den Vereinsvorstand bildeten die Herren: 
Ministerialdirektor Dr.- na. Wichert, Vorsitzender, 
Geheimer Regierungsrat Geitel, erster stellvertretender 
Vorsitzender, Geheimer Kommerzienrat R. Pintsch, 
zweiter stellvertretender Vorsitzender, Geheimer Kom- 
missionsrat F. C. Glaser, Säckelmeister und Schrift- 
führer, Eisenbahndirektor a. D. Callam, Stellvertreter 
des letzteren, Eisenbahndirektor a. D. Blauel, Re- 
eierungsrat Denninghoff, Direktor Gredy, Ingenieur 
Hoppe, Ober- und Geheimer Baurat Rimrott, Geheimer 
Baurat Rustemeyer, Gcheimer Baurat Schlesinger, 
Geheimer Baurat Schrey, Regierungsrat Thuns, 
Geheimer Baurat a. D. Werchan. 

Im Laufe des Jahres wurden dem Verein folgende 
Zuwendungen gemacht: 

l. von der Norddeutschen Wagenbau- 

Vereinigung (bestehend aus der Zu- 
wendung für 1907 und 1908 in Höhe 


von 5000 M pro Jahr) 10000 M 

ferner (als Zuwendung für 1909) 5000 , 
2. vom Norddeutschen Lokomotiv- Ver- 

bande 3000 M. 


Herrn Reie ua e Pflug wurde auf die 
für Abfassung eines Werkes über: „Technik und Betrieb 
der Nutz-Automobile mit Verbrennungsmotoren“ be- 
willigten 6000 M der Betrag von 1000 M ausgezahlt. 
Ferner erhielt Herr Kgl. Baurat Guillerv, München, 
in Sachen des von ihm verfaflsten „Handbuches über 
Triebwagen für Eisenbahnen“ insgesamt noch 1500 M 
und die Verlagsbuchhandlung von R. Oldenbourg in 


München für Druck- und Versandkosten dieses Werkes 
die Summe von 3410,18 M. 

Am 13, 20., 27. März und 8. April fanden im 
Institut der „Urania“ die nachfolgenden Vorträge statt: 


l. „Zum heutigen Stande der Darwin'schen Frage“, 

2. „Die Analyse und Synthese der Klanglarben*, 

3. „Eine Nilfahrt bis zum zweiten Katarakt“, 

4. „Vergangenheit und Zukunft unseres Mondes“, 
ferner am 27. November im Hörsaal des Kyl. Museums 
für Völkerkunde, Koniggratzerstratse 120, ein Vortrag 
» Edelmetalllunde aus germanischer Frühzeit“. 

Die für das Jahr 1908 gestellte Beuth-Aufgabe betraf: 
» Hebewerk zur Ucberfthrung von Eisenbahnzügen auf 
Fährschifte“. Wie aus dem in der Dezember-Versamm- 
lung mitgeteilten Bericht des Preisrichterausschusses 
hervorging, waren 5 Bearbeitungen der Aufgabe ein- 
gegangen, von denen 3 mit der goldenen Beuth-Medaille 
des Vereins ausgezeichnet wurden. Die preisgekrönten 
Arbeiten rührten von den Regierungsbauführern Wilhelm 
Ohl, Duisburg, Walther Sausse, Dirschau, und Karl 
Vogt, Danzig, her. Den Staatspreis von 1700 M erhielt 
Herr Regicrungsbaufúhrer Wilhelm Ohl. Sämtliche 
3carbeltungen wurden, den Wünschen der Verfasser 
entsprechend, beim Königlichen Technischen Ober- 
prüfungsanıt in Berlin als häusliche Probearbeit für die 
zweite Staatsprüfung ım Maschinenbaufache vorgelegt. 


Der Geselligkeitsausschufs des Vereins traf während 
des verflossenen Jahres folgende Veranstaltungen: 

Am 11. Februar: Winterfest mit Ball in der 
„Ressource“ in Berlin, Oranienburgerstrafse 18; am 
20. Mai: Ausflug mit Damen nach Nedlitz und Bürgershof; 
am 10. September: Ausflug mit Damen nach dem 
Múggelsee und Grünau; am 16. November: Besichtigung 
der. Prefsgas-Station nebst erläuterndem Vortrag in der 
städtischen Gasanstalt in Berlin, Gitschinerstrafse 48, 
und hieran anschliefsenden Inaugenscheinnahme der 
Prefsgasbeleuchtung in der Königgrätzer Strafse: am 
21. November: Herrenabend (Eröffnung der Kleinbahn 
von Maschinenbaufachingen nach KI. Schmierloch) in 
der „Schlaraffia“, Enckeplatz 4; am 16. Dezember: 
Weihnachts-Gesellschafts-Abend mit gemeinschaftlichem 
Abendessen in den Festräumen der Ressource zur 
Unterhaltung, Berlin, Oranienburgerstraíse 18. 


Das Vereinsvermögen bestand am Schlusse des 


Jahres 1908 aus: 


a) einem Barbestande von 15 379,09 M 
b) 3*/: pCt. Pr. cons. Staatsanleihe 68 500,--- , 


Summa 83879,09 M. 


Von diesem Betrage entfallen auf den allgemeinen 
Fonds, einschl. der gestifteten Fonds, 83 468,77 M, auf 
den Fonds für gescllige Zwecke 410,32 M. 

Die alsdann vorgenommenen Neuwahlen 
folgendes Ergebnis: 

Von den gemafs $ 10 der Satzungen aus dem Vor- 
stande ausscheidenden 5 Herren werden die Herren 
Präsident Rimrott, Geheimer Kommerzienrat R. 
Pintsch und Regierungsrat Thuns wiedergewählt. 
Für den verstorbenen Herrn Eisenbahndirektor a. D. 
Callam wird llerr Baurat L. Glaser und anstelle des 
Herrn Geheimen Baurat Werchan llerr Professor 
J. Obergethmann gewählt. 

Ferner werden wiedergewählt: der Vorsitzende, 
seine beiden Stellvertreter, der Säckelmeister und 
Schriftführer, sowie der Geselligkeitsausschufs in seiner 
bisherigen Zusammensetzung. Zu letzterem werden 
aulserdem die Herren Ingenieur Willy Flohr, Berlin, 
Eisenbahnbauinspektor W. Müller, Gr.-Lichtertel le, 
und Regierungsbaumelster a. D. W. Wurl, Berlin, hin. 
zugewählt, sodafs die Zahl der Mitglieder des Gesellig- 
keitsausschusses jetzt 17 beträgt. 


haben 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 


æm eC 


52 iNo. 161] 


Das Amt des stellvertretenden Säckelmeisters und 
Sehritttuhrers, welches Herr Eisenbahndirektor Callam 
innehatte, wird Herrn Baurat LE. Glaser übertragen. 

Dic Herren nehmen, soweit sie zugegen sind, die 
auf sic gefallene Wahl bezw. das ihnen angetragene 
Amt dankend an. 


Bei den Herren Baurat L. Glaser und Professor 


Obergethmann erfolgte die Abstimmung durch Stimm- 
zettel, in allen übrigen Fällen durch Ilanderheben. 


Herr Gehcimer Baurat Rustemever gibt dann. 


einen kurzen Ucberblick über die Einnahmen und Aus- 
gaben des Vereins im Jahre 1908 und legt im Anschlufs 
hieran den Haushaltsentwurf für 1909 vor. Die von 
ihm in Gemeinschaft mit Herrn Regierungsrat Thuns 
vorgenommene Kassenprüfung hat die ordnungsmatsige 
Verwaltung des Vereinsvermögens und Führung der 
Bücher im verflossenen Geschäftsjahre ergeben. Dem 
Sáckcimeister wird daher dem Antrage der Kassen- 
prüfer entsprechend Decharge erteilt. 

Der Hlaushaltsentwurf für 1909 wird genehmigt. 

Nunmehr erteilt der Vorsitzende Herrn Eisenbahn- 
bauinspektor K. Schmedes, Charlottenburg, das Wort 
zu seinem Vortrage über den 


Stand der Arbeiten am Panamakanal 
Ende 1907. 


Herr Eisenbahnbauinspektor Schmedes: Meine 
Herren! In der neuesten Zeit wird in den Zeltungen 
wieder viel über den Panamakanal geschrieben. 

Man prophezeit einen neuen Panamaskandal, da 
der Bau der Staudámme und Talsperren unüberwind- 
liche Schwierigkeiten zu bieten scheint und ein Scheitern 
des Unternehmens hervorrufen kann. Der zukünftige 
Präsident der Vereinigten Staaten unternimmt wahr- 
scheinlich in der nächsten Zeit eine Reise nach dem 
Isthinus, um den Stand der Arbeiten einer cingehenden 
Revision zu unterziehen, und die Frage, ob ein Niveau- 
kanal oder ein Schleusenkanal zur Ausführung kommen 
soll, wird wieder aufgerollt werden müssen. 


l. Vorgeschichte. 

Ehe ich jedoch auf diese wichtigen technischen 
Einzelheiten und auf den eigentlichen Inhalt meines 
Vortrares cingehe, will ich einen kurzen geschicht- 
lichen Ucherblick der Entwiekelung des Kanalwerkes 
vorausschicken. 

Die Idee, cine Verbindung der beiden Oceane in 
der Nähe des heutigen Panama an der schmalsten Stelle 
von Mittelamerika herzustellen, wurde schon um 1551 
von den Spaniern verfolgt, indem sie die erste Er- 
forschung der unbekannten Gegenden vornahmen, aber 
König Philipp Il. verbot weitere Forschung auf diesem 
Gebiete als gegen die göttliche Ordnung verstofsend 
bei Todesstrafe. 

Erst 1829 wurden wieder durch Bolivar auf Ver- 
anlassung Alex. v. Humboldts Messungen am Isthmus 
vorgenommen, welche denselben Zweck verfolgten. 

1870— 14 bewirkten die Vereinigten Staaten die 
ersten genauen Aufnahmen. 

1876 erfolgten alsdann von einer französischen 
Expedition unter Leitung von v. Lesseps Vermessungen 
acht verschiedener Linienführungen, und es entstanden 
damals grofse Meinungsverschiedenheiten darüber, wel- 
ches die gecignetste Linie sein würde. 

Besonders der Nicaraguakanal unter Benutzung der 
dort befindlichen Seen wurde häufig als weniger schwierig 
empfohlen. Jedoch der geographische Kongrels in Paris 
entschied sich 1879 für die Linie Panama—Colon und 
für einen Niveaukanal mit einem 6 km langen Tunnel 
durch das Massiv der Cordilleren. 

Man gründete die Compagnie universelle du Canal 
Interoceanique de Panama und erwarb die Konzession 
für den Bau von der Republik Columbia für 10 Mill. 
Franks. 

Schon im Laufe desselben Jahres (1879) ging 
v. Lesseps mit cinem Stabe von Ingenieuren nach 
Panama, um mit den genauen Vermessungen zu beginnen. 

Die Kosten wurden damals, auf 843 Mill. Franks 
bei Annahme eines Erdaushubs von 75 Millionen cbm 
geschätzt. 
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Die Schätzung des Erdaushubs war für einen Niveau- 
kanal etwa um die Hälfte zu niedrig; auch waren die 
Kosten für Zinsen, Provisionen und Generalkosten 
hierbei nicht berücksichtigt. 

Anfangs 1881 begann der Bau; die bercits be- 
stehende Panamabahn wurde für 94 Millionen Franks 
angekauft. 

Das Bauprojekt war damals etwa folgendes: 

Der Kanal sollte als Niveaukanal (ohne Tunnel) 
(Abb. 1) zwischen den Ufern beider Meere 7Okm lang, 
im ganzen 75km lang durchgeführt und in den Ebenen 
sollte er 56 m breit, in den Bergen 22 m breit mit 
einer durchschnittlichen Tiefe von 89 m hergestellt 
werden. 

Jedoch wurden schon damals in Panama Flut- 
schleusen projektiert (Abb. 2, Entwurf D, da die Flut- 
welle bei Panama etwa 6m, bet Colon nur 20 em 
Höhenditlerenz besitzt und ohne Anwendung von 
Schleusen bei Aenderung von Ebbe und Flut eine 
Strömung von etwa 3,4 m Sck.-Geschwindigkeit im Kanal 
erzeugen würde. | 

Wenn man berücksichtigt, dafs für einen Niveau- 
kanal der Durchstich der Pafshóhe der Cordilleren, 
welche hier etwa 102 m Höhe besitzt, erforderlich war 
und wegen der Flutverhältnisse die Höhe des Kanal- 
bodens auf —9 m unter Meeresspiegel festgelegt werden 
mufste, so kann man sich cine Vorstellung von den 
Schwierigkeiten machen, welche diesem Projekt sich 
entgegenstellten, das einen Einschnitt von etwa 110 m 
Tiefe erforderte. 

Es fanden dann auch in den Einschnitten während 
des Baues durch Üeberschwemmungen und Regengüsse, 
deren Heftigkeit in tropischen Gegenden ja bekannt ist, 
häufig grofse Rutschungen statt, im Culebra-Einschnitt 
in einer Nacht cine Rutschung von $0000 cbm Boden 
und Felsen. 

Die Aushubmassen wurden im Laufe der Aus- 
führung aut 120 Mill. cbm geschätzt, im crsten Kosten- 
anschlag nur auf 75 Mill. cbm, aber für cinen Niveau- 
kanal noch zu niedrig angenommen. 

Auch die Beschaffung der erforderlichen Mittel 
stiels auf grofse Schwierigkeiten. Bis 1885 waren erst 
300 Mill. Franks in Aktien aufgebracht. v. Lesseps er- 
klärte damals, dafs der Kanal im ganzen cinschliefslich 
der bisher aufgewandten Summen 1200 Mill. Franks 
kosten würde, aber es gelang zuerst nur, 250 Mill. von 
den noch erforderlichen 900 Mill. Franks ın Obligationen 
aufzubringen. 

Dazu wuchsen die sich dem Bau entgegenstellenden 
Hindernisse. Die reifsenden Gebirgsbäche mulsten ab- 
ecdámmt und in besonderen Kanälen abgeleitet werden. 
Das mörderische Klima dezimierte die Arbeiter, die 
Sterblichkeit der Europäer betrug 6,4 pCt., die der 
Westindier sogar 7,2 pCt., die Erkrankungen betrugen 
40---50 pCt, und der Arbcitercrsatz war schwierig und 
bedeutend teurer, als veranschlagt worden war. 

Man gab daher wegen der immer mehr wachsen- 
den Schwierigkeiten das Projekt eines Niveaukanals 
auf und ging zur Idee eines Schleusenkanals über, 
welche der bekannte Ingenieur Eifel auszuführen beab- 
sichtigte. 

Aber da es nicht gelang, die noch crforderlichen 
750 Mill. Franks in Obligationen aufzubringen, so wurden 
im März 1889 die Arbeiten eingestellt, weil die Obli- 
vationszinsen nicht bezahlt werden konnten; es kam zu 
dem bekannten Panamaskandal, in dessen Verlauf sich 
ein Defizit von über 940 Millionen Franks ergab. 


Die Passiven betrugen . . . 1171654 000 Franks, 
Die Aktiven A de Sa a 231 160000 , 
940 494 000 I"ranks. 
Die Leistungen der Franzosen am Kanalwerke 
waren trotz des Zusammenbruches sehr bedeutend. Es 
waren immerhin im ganzen 60 Mill. cbm Boden bewegt 
worden innerhalb acht Jahren, also eine durchschnitt- 
liche Jahresleistung von 7? 2 Mill. cbm, die Höhe des 
Culebra-Einschnitts war von 110 m auf 45m herab- 
gesenkt worden und 13 des Kanals bereits schiffbar 
hergestellt. 
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Von dem Konkursverwalter wurde im Jahre 1890 II. Organisation und Leistung der Hygiene. 
und 1898 je eine Studienkommission nach dem Isthmus 
entsandt, welche das neue Projekt feststellte, das 
im wesentlichen von den Amerikanern angenommen 
worden ist. 

Im Jahre 1898 gründete sich eine neue Kompagnie, 
die im Anfange dieses Jahrhunderts alle Rechte, Kon- 
zessionen und ihren gesamten Besitz für 40 Mill. Dollars AB. fe 
(200 Mill. Franks) an die Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika abtrat. 

Nach Griindung der selbstandigen Republik Panama 
wurde ein Vertrag mit der neuen Republik abgeschlossen, 
nach welchem den Vereinigten Staaten die sogenannte 


Die ersten Jahre der amerikanischen Aera wurden 
hauptsächlich dazu benutzt, die Vorbedingungen zu 
schaften, welche für ein gedeihliches, erfolgreiches 
Arbeiten und ein Gelingen des grofsen Werkes er- 
forderlich waren. 
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Kanalzone (siehe Abb. 1), ein fünf Meilen breiter, rechts ` Die von den Franzosen gesammelten Erfahrungen 
und links des Kanals verlaufender Streifen, gegen wurden auf jedem Gebiet nutzbar verwertet und vor 
Zahlung einer bestimmten Summe abgetreten wurde. Beginn der eigentlichen Bautätigkeit eine Neuorgani- 
Diese Kanalzone gehört den Vereinigten Staaten, sation auf sämtlichen Gebieten vorgenommen. Es ist 
hat eigene Polizei und Gerichtsbarkeit und ist von der daher nicht verwunderlich, dafs die Aushubleistungen 
Republik Panama vollständig unabhängig. der Jahre 1902— 1906 im ganzen nur etwa 7'/2 Mill. 
Nur für die Städte Panama und Colon gelten Kubikmeter betrugen, da in dieser Zeit fast nur am 
Sonderbestimmungen. Culebraeinschnitt mit geringen Kräften gearbeitet wurde. 
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Die Organisation der Jahre 1902— 1906 erstreckte 
sich in erster Linie auf das Gebiet der Hygiene. Es 
galt, die Lebensbedingungen der Arbeiter in dem 
tropischen Klima zu verbessern und durch gute Ver- 
pflegung, gute Wohnungen und strenge ärztliche 
Kontrolle die Sterblichkeit zu verringern, ferner die 
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tálern und Heilstátten (also etwa 30 pCt. gegen früher 
50 pCt.). 

Es ist gelungen, im Jahre 1907 das gelbe Fieber 
und die Bubonenpest vollständig von der Kanalzone 
fernzuhalten und die schwarzen Blattern auf einige 
eingeschleppte Fälle zu beschränken. Auch Malaria, 


Abb. 2. 
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Urwálder in der Nahe des Kanals durch Abholzen und 
Abbrennen zu beseitigen und Fiebergegenden durch 
Trockenlegen von Siimpfen zu verbessern. 

Diese Aufgabe haben die Amerikaner glänzend 
gelöst, indem es gelang, durch die Verbesserungen auf 
dem Gebiete der Hygiene die Sterblichkeit, welche 
früher bei Europäern 6,4 pCt., bei Westindiern 7,2 pCt. 
betrug, auf 1,6 pCt. bzw. 4,6 pCt. herabzudrücken. 


Abb. 3. 
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Entwurf III Schleusenkanal mit Stausee. 


Dyssenterie, Typhus und Lungenkrankheiten sind infolge 
der vorzüglichen sanitären Einrichtungen (besonders 
durch gute Trinkwasserversorgung und Besserung der 
Wohnungs- und Verpflegungsverhältnisse) sehr zurück- 
gegangen. (Abb. 3 und Abb. 4.) 

Zur Erreichung dieser bewundernswerten, glänzenden 


Abb. 4. 


Neue amerikanische Kolonie Culebra 


(rechts Verwaltungsgebäude, links Hotel, in der Mitte das Klubhaus) 


Im Jahre 1907 starben von 32324 am Kanalbau 
beschäftigten Arbeitern 1271 (einschliefslich 104 Unfälle), 
also nur rd. 4 pCt. 104 Todesfälle sind durch Dvnamit- 
explosionen scwie Eisenbahn- und Betriebsunfälle ver- 
anlafst worden. Die Krankheitsziffer ist noch immer 
sehr hoch, sie beträgt 916 Kranke monatlich in Hospi- 


Vierfamilienhaus in Culebra, 


Resultate wurden folgende Einrichtungen von den 
Amerikanern getroffen: Die Städte Panama und Colon, 
sowie sämtliche Wohnorte im Gebiete der Kanalzone 
erhielten Wasserleitung und Kanalisation, sowie 
gepflasterte Strafsen und chaussierte Wege. 

Allein im Jahre 1907 wurden 7 Mill. Mark, von 
denen die Städte Panama und Colon die Hälfte zu 
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tragen haben und zurückzahlen müssen, für diese 
Zwecke verausgabt und etwa 

4000 Hausanschlüsse für Trinkwassser und Kanali- 

sation, 

55 km Wasserröhren, 

54 km Kanalröhren, 

29 km gepflasterte Stralsen, 

21 km chaussierte Wege hergestellt, 

14 Mill. qm Buschwerk beseitigt, 

840 000 qm Sümpfe aufgefüllt und entwässert, 

25 Mill. qm Gras abgebrannt, 

70000 m Hauptgräben und 

17000 m Seitengräben und 

17000 m zementierte Rinnen angelegt. 


Abb. 5. 


Hotel in Culebra. 
Ansicht der mit Drahtgeweben geschützten Veranden gegen die Mosquitos, 
welche gelbes Fieber und Malaria durch ihren Stich übertragen. 


Abb. 6. 


Hotel Tivoli, Ancon bei Panama, 


Zur Versorgung der Bevölkerung mit Trinkwasser 
wurden sechs grofse Wasserreservoire mit einem Inhalt 
bis zu 1*/2 Mill. com, welche auch für die trockene Jahres- 
zeit ausreichen, erbaut und mit den erforderlichen 
Pumpstationen, Filter- und Destillieranlagen ausgerüstet. 

Die gröfste dieser Anlagen, welche für Panama 
bestimmt ist, hat eine Tagesleistung von 10 Millionen 
Liter Trinkwasser. | 

Für den Sanitätsdienst wurden 33 Bauten, bestehend 
aus Hospitälern, Epidemiebaracken, Erholungsheimen, 
Quarantänestationen und Dienstgebäuden erbaut. 

1845 Betten sind in den Hospitälern vorhanden. 

Die Sanitätskontrolle ist gegen Equador, Peru, 
Columbien und die mittelamerikanischen Republiken 
sehr streng. 

Auch die Kontrolle des Gesundheitszustandes der 
Arbeiter findet täglich durch auf der Bahn verkehrende 
Krankenwagen unter Leitung von Aerzten statt, welche 
verdächtige Kranke sofort den Lazaretten zuführen und 
dadurch isolieren. 

Das Sanitätskorps besteht aus 2300 Mann. 
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Wohnungsfrage und Verpflegung. 


Von den 2265 französischen Häusern wurden 252 
repariert, 113 zerstört, 678 sind noch zu reparieren. 
167 wurden neu gebaut, sodafs jetzt etwa 2919 Häuser 
vorhanden sind. 

Die Neubauten des letzten Jahres bestanden in: 

256 Häuser für Beamte, 

335 Häuser für Arbeiter, 

33 Häuser für Sanitätsdienst, 
4 Schulen, 

10 Werkstätten, 
l grofses Hotel, 
7 Speisehallen für Beamte, 
11 Speisehallen für Arbeiter, 
4 Klubhäuser, 
2 Verwaltungsgebäude, 
5 Pferdestallanlagen mit Wagenschuppen. 

Die Kosten der Neubauten betrugen zusammen 


17%: Mill. Mark. 
Abb. 7. 


Speisehalle für europäische Arbeiter in Goldhill. 


Abb. 8. 


Inneres der Speisehalle europáischer Arbeiter in Goldhill. 


Samtliche Wohnungen sind nach einheitlicher Bau- 
art (den Tropen entsprechend) aus Holz gebaut und 
mit Mosquitonetzen aus Drahtgeweben vollstandig gegen 
die Gefahr des gelben Fiebers und der Malaria ab- 
geschlossen. (Abb. 5.) 

Für die Verpflegung sind vorhanden: | 

| grofses Hotel Tivoli (s. Abb. 6) für höhere 

Beamte, auch für Fremde (Pension 20 Mark), 
für Beamte billiger, 

15 Hotels für Beamte, Mahlzeit 30 Cents — 1,20 Mark. 

18 Speisehäuser für europäische Arbeiter (vergl. 
Abb. 7 u. 8), tägliche Verpflegung 40 Cents — 
1,60 Mark, 

23 Garküchen für Eingeborene (vergl. Abb. 9 u. 10), 
zwangsweise Verpflegung für 30 Cents = 1,20 
Mark pro Tag. 

Monatlich werden im ganzen etwa eine Million Mahl- 
zeiten zum Selbstkostenpreis verabreicht. (Abb. 11 u. 12.) 
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Nachdem so durch die hervorragenden Leistungen uns hauptsächlich die eigentlich technischen Abteilungen 
der Hygiene (Abb. 13 u. 14) die Möglichkeit zur Er- 2u.3: Aushub und Baggerung, Schleusen und Dämme. 
haltung eines gesunden Arbeiterstammes geschaffen war, Um aber deren Leistungen richtig beurteilen zu 


galt es in zweiter Linie, die eigentliche Bautätigkeit den können, mufs ich einen kurzen Ueberblick über den 
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modernen Fortschritten entsprechend zu organisieren. 

Zur Erhóhung der Leistungen und Beschleunigung 
der Vollendung des Kanals wurden die vollkommensten 
modernsten Maschinen beschafft und verwendet und 
die vorhandenen Maschinen und Betriebsmittel in neu 
angelegten Werkstätten repariert. 

Ich lasse nun kurz die Einteilung der Baukommission 
und die Verteilung der Arbeiterzahl auf die acht Ab- 
teilungen der Kommission folgen, um dann auf das 
Bauprojekt und die Leistungen des Baues im Jahre 1907 
Uberzugehen. (Abb. 15.) 


Abb. 9. 


Alte Kiiche fiir westindische Arbeiter in Comacho, 


Abb. 10. 
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Neue Küche für westindische Arbeiter bei Gorgona, 


Organisation des Baues. 


Der Bau wird von der Kanalkommission, welche 


aus sieben Mitgliedern besteht, geleitet: 


Beamte und 
Arbeiterzahlen 


1. Vorsitzender, Leitung und besondere Auf- 
gaben des Ingenieurwesens sowie Abrech- 


Hung und Materialen: e. a. SG » ur LAD 
2. Aushub und Baggerung . . . . . . . . 12359 
3: Schleusen und Damme- x = « « s «2.5. 2164 
4. Städtisches Ingenieurwesen, Kraft- und 

Arbeitsmaschinen, Hochbauten . . . . . 9340 
5. Verwaltungswesen, EPIA Polizei, 

Feuerwehr, Schulen, Post . . Re ae 500 
O SAHHALSENSEH + 5 ca REA N 
1. Arbeiterversorgung, Wohnungs- und Ver- 

pflegungsfragen . . . 2 048 
8. Als besondere Abteilung wird die Panama- 

Dalim verwaltet. a « = “4 & + 6619 


Summa 36 750 
Nachdem wir bereits vorher die Leistungen der 
Abteilungen 4—7 kennen gelernt haben, interessieren 


Bauplan vorausschicken. 


Abb. 11. 


Essenszeit der europäischen Arbeiter in Gorgona, 


Abb. 13. 


Schlafräume für europäische Arbeiter. 


Bauplan. 


Die Abb. 2 stellt die 3 von der Studienkommission 
von 1898 vorgeschlagenen Projekte dar: 
l. Niveaukanal (Entwurf I), 
2. Schleusenkanal (Entwurf II), 
3. Schleusenkanal mit See (Entwurf Ill). (Jetziges 
Projekt.) 

Die Schwierigkeiten des Niveaukanals sind bereits 
vorher genügend beleuchtet worden. Dieses Projekt 
ist bisher hauptsächlich an den Kosten gescheitert, da 
es die grölsten Aushubmassen bewältigen mufs, im 
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ganzen etwa 140 Mill. cbm und ungeheure Schwierig- 


keiten wegeh Ableitung der Flufslaufe wáhrend der 


Hochwasserperiode bietet. (Abb. 2.) 

Auch kann man ohne Flut-Schleusen wegen der 
grofsen Flutdifferenz der beiden Oceane, welche 5,8 m 
betragt, nicht auskommen, sodafs der Hauptvorteil des 
Niveaukanals der ungestört freien Durchfahrt ver- 
loren geht. 


Abb. 14. 
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Schlafräume für westindische Arbeiter, 


Abb, 15. 
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Haupt-Verwaltungs-Gebaude der Kanalkommission in Ancon 
‚bei Panama. 


Abb. 16. 


Planierung des Aushubmaterials bei Corozal fir die 
neue Panamabalın, 


Entwurf II zeigt den Schleusenkanal der Franzosen, 
ein Projekt, welches die Studienkommissionen von 1890 
und 1899 befürwortet haben, während Entwurf III das 
Projekt der Amerikaner darstellt, welches durch Congre{s- 
beschlufs im Jahre 1906 zur Ausführung bestimmt 
worden ist. 

Das Projekt II besitzt 2 Wasserspiegel von 9,5 und 
28,5 m Höhe über 00, während das amerikanische Projekt 
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einen mittleren Wasserspiegel von 28,5 m Höhe auf 
50 km Länge durchführt und daher weniger Aushub 
und Schleusen erfordert. 

Es wird bei dem amerikanischen Entwurf die Strecke 
zwischen Gatun (km 10) und Bas Obispo bis zum Massiv 
der Cordilleren durch riesige Staudämme, welche bei 
Gatun gebaut werden, in einen grofsen See verwandelt, 


Abb. 17. 


Culebraeinschnitt; im Hintergrund Goldhill 220 m hoch. 


Abb. 18. 


Vor der Sprengung am 19. September 1907 bei Bas Obispo. 
4 Bohrlöcher von 78‘ Tiefe, 9600 Pfund Schwarzpulver, 
29,640 cbyard ~ 22000 cbm Felsen gesprengt. 


Abb. 19. 


Nach der Sprengung am 19. September 1907 bei Bas Obispo 
im Culebra-Einschnitt. 


in welchem die Kanalrinne verläuft und welcher einen 
Teil der Flufsläufe als Staubecken aufnehmen kann. 

Es ist eine Schleusentreppe von 3 Doppelschleusen 
bei Gatun (km 10), ein Schiftshebewerk bei Pedro Miquel 
(km 60), und eine Schleusentreppe von 2 Doppel- 
schleusen bei La Boka (km 67) vorgesehen. 

Die Dimensionen der Schleusen sind 305X30,512,2 m, 
die Kanalquerschnitte sind aus Abb. 2 zu_ersehen. 
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Aufserdem sind riesige Dammbauten und Wehran- 
lagen und Anlage von Nebenkanálen zum Anstauen der 
Seen, Abhalten der Flut und Regulierung der Ueber- 
schwemmungen und Versorgung des Kanals mit Betriebs- 
wasser erforderlich. 


Zur Aufnahme des Hochwassers des Chagresflusses 
(Abb. 1) wird die Talsperre von Alhajuela mit einem 
45 m hohen Staudamm erbaut, welche mehrere km 
östlich des Kanals sich befindet. Das hierdurch erzielte 
Staubecken soll 900 Millionen cbm Wasser fassen und 
genügen, einen grofsen Teil des Hochwassers des 
Chagresriver aufzunehmen. 


Der riesige Staudamm bei Assuan ist 28 m hoch 
und fafst etwa 985 Millionen cbm Wasser. 


Ferner werden ähnliche Staudämme bei Gatun 
Pedro Miquel Damm 
Boca-San Juan , 
Sosa-Corazal 5 
Quatro-Calle i 
erbaut. 


A bb. 20. 


Bauvorgang im Culebraeinschnitt. 


Abb. 21. 


Erdaushub im Culebraeinschnitt. 


Die Ilerstellung dieser Damme, besonders des 
mehrere km langen Dammes bei Gatun soll jetzt so 
grofse Schwierigkeiten machen, dafs das Gelingen des 
Werkes in Frage gestellt wird und man vielleicht wieder 
zum alten Projekt des Niveaukanals zurückkehren mufs. 
Jedoch ist die bisher geleistete Aushub-Arbeit zum 
gröfsten Teil für das neue Projekt benutzbar, dagegen 
die Dammbauten zum Teil verloren, wenn es nicht 
doch noch gelingen sollte, die Damme dicht und wider- 
standsfähig herzustellen. 

Nach dem jetzigen Projekt sollen die kleineren 
Nebenflüsse, soweit sie den Kanal schneiden, mit Hilfe 
eiserner Aquaedukte über den Kanal in einer Höhe 
von etwa 60 m hinweggelührt werden, während das 
Wasser des Chagresrivers, soweit es nicht bei Alhajuela 
angestaut oder im Gatunsce verwendet wird, in einem 
besonderen Abflufskanal, welcher vom Ilauptkanal durch 
hohe Dämme getrennt ist, dem Ocean zugeführt wird. 
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Die Hochwassermassen des Chagresriver sind sehr 
bedeutend, sie betragen im Maximum 2000 cbm/sec, also 
mehr als.das Hochwasser der Oder bei Kosel, welches 
1800 cbm/sec beträgt, während das Hochwasser des 
Rheines bei Mainz 7000 cbm/sec, das Mittelwasser des 
Rheins dagegen nicht einmal bei Emmerich 2000 cbm/sec 
übersteigt. 

Bei Niedrigwasser hat der Chagres nur 28 ne 
die Oder bei Kosel 10,5 cbm/sec, der Rhein bei Mainz 
780 cbm/sec Wassermengen. Die nachfolgenden Ta- 
bellen 1—3 geben eine Zusammenstellung der Nieder- 
schläge und Flutverhältnisse im Gebiet des Panamakanals. 


Tabelle 1. 


Niederschlagshöhen auf dem Isthmus in mm. 


Colon | Gamboa | Panama 
Januar . . 2... 14 36 13 
Februar . ... 36 20 18 
März . de ed 61 20 39 
API a 2. tee. Je 130 81 12 
Mat: 2 2. e By = 328 297 193 
JURY a sos 351 266 260 
Klo & 2.08 % 394 247 193 
August. . .. . 417 330 173 
September . . . 348 296 190 
Oktober... . 342 347 241 
November... 517 301 16 
Dezember . . . 399 211 294 
Jährlich in m 3,397 2,452 1,762 
Tabelle 2. 
Monatliche Wassermengen des Chagres-River. 
Nebentlüsse 
Bohio Ganıboa zwischen 
Gamboa und 
cbm sec cbm/sec Boho 
Januar... ... 100 81 19 
Februar... . 41 31 10 
März i. 0, 3: % 28 23 10 
April’ <4 w..4. &% 44 42 5 
Mai . 21 & 126 87 2 
JUNE o g 124 81 39 
Jul. a 183 104 43 
August... .. 197 122 19 
September . . . 195 112 15 
Oktober . . . . 221 126 83 
November... . 254 192 95 
Dezember boa A 234 158 76 
Jährliches Mittel .| 146 066 | 50 


Tabelle 3. 
l. Hochwasser des Chagres in cbm/sec. 


885 . . . . .] 2200 1638 562 
1888. . . . .| 2300 1628 692 
1890. . . . .| 1960 1663 297 
1893... . .| 1517 1207 310 
Im Mittel . . . .| 2000 1535 | 465 


2. Vergleich der Hochwasserstánde deutscher 


Flússe mit dem Chagres-River in cbm/sec. 


Eo e A ome 0 pe z l 
calwvals a Verhältnis 
"I N on © WY) 

os = Ss Io 8 

Z. = s|=2 Nw. Mw. Hw. 


Rhein bei Mainz .| 780 | 1530 | 7000| I 2 9 
> » Koblenz | 900 | 1720 | 7900 | 1 1,9 8,8 
» bei Emmerich | 1060 | 2000 | 9100| I 1,9 8,6 

Oder bei Koscl . .| 10,5| 595[ 1800| 1 57 171,2 

Chagres bei Bohio| 28] 146 |2000| 1 521 71,4 
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Durch den Stausee wird die Höherlegung der 
Panamabahn erforderlich. Die neue Trace ist auf der 
Abb. I ersichtlich. 

Für diesen Umbau ist eine Erdbewegung von 
9 168000 cbm im Auftrag und 1222400 cbm im Ein- 
schnitt erforderlich. Es fällt hier auf, dafs der Auftrag den 
Abtrag so wesentlich überschreitet, aber erstens ist eine 
Höherlegung der Bahn, soweit sie den künstlichen See 
durchschneidet, erforderlich und zweitens wird das Aus- 
hubmaterial des Kanals auf diese Weise nutzbringend 
und verhältnismäfsig billig untergebracht. (Abb. 16.) 

Bis Ende 1907 sind für die neue Panamabahn erst 
etwa 100000 cbm Boden bewegt worden, der Bau ist 
aber an 36 Stellen in Angriff genommen und 1100 Arbeiter 
sind bei dem Bau beschäftigt, so dafs anzunehmen ist, 
dafs die Arbeit jetzt schneller fortschreiten wird. 


Abb. 22. 


Dampfschaufel-Trockenbagger, französische Konstruktion. 


Abb. 23. 


Dampfschaufel-Trockenbagger, französische Konstruktion, 


Leistungen des Baues. 


Die Arbeiten des Kanalbaues erstrecken sich haupt- 
sächlich auf folgende Gebiete: 
1. Bohr- und Sprengarbeiten für Felsen, 
2. Dampfschaufelaushub im trockenen Material, 
3. Dampfbaggeraushub im nassen Material, 
4. Beton- und Mauerarbeiten für Schleusen und Damme. 

Sie wurden soviel wie möglich mit maschinellen 
Anlagen ausgeführt. 

In den Tahren 1904 bis Juni 1907 betrug der Erd- 
aushub auf der ganzen Kanalstrecke etwa nur 7'/» Mill. 
Kubikmeter. 

Vom 1. April bis 1. Dezember 1907 betrug die 
Aushubleistung —- Trocken- und Nafsbagger — 8,2 Mill. 
Kubikmeter, so dafs man jetzt eine Jahresleistung von 
12 Mill. cbm für die Folge erwarten kann. 

Die noch verbleibenden Massen werden für den 
Kanalquerschnitt auf etwa 77 Mill. cbm, für Aushub 
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von Schleusen und Ableitungskanäle sowie Panamabahn 
auf etwa 10 Mill. com geschätzt, so dafs von Ende 1907 
ab noch 87 Mill. cbm zu leisten waren. Die Arbeiten 
konzentrieren sich hauptsächlich im Culebraeinschnitt. 
Abb. 17 zeigt die höchste Erhebung dieser Gegend, den 
Goldhill. Abb. 18 und 19 zeigen eine Sprengung im 
Culebraeinschnitt bei Bas Obispo. Abb. 20 und 21 
zeigen den Bauvorgang beim Erdaushub mit Dampf- 
schaufeln im Culebraeinschnitt. 

Vorausgesetzt, dafs der Bau der Schleusen, Wehre, 
Dämme, Hafenanlagen gleichzeitig mit den Erdarbeiten 
zur Ausführung kommt, kann bei einer Jahresleistung 
von 12 bis 15 Mill. cbm der Kanal in 7 bezw. 5 Jahren, 
also frühestens Ende 1912 vollendet werden. 


Abb. 24. 


Amerikanischer Trockenbagger, 


Abb. 25. 


Amerikanischer Trockenbagger, 


Die Abb. 22 und 23 zeigen Dampfschaufeln fran- 
zösischer Bauart de Couvreux mit Eimern von 150 bis 
200 Litern Gröfse, während Abb. 24 und 25 einen 
amerikanischen Trockenbagger gröfster Bauart mit 
Eimern von 4 cbm Inhalt darstellt. 

Folgende Betriebsmittel standen den Amerikanern 
Ende 1907 zur Verfügung: 

63 Dampfschaufeln, die grölsten von 45, 70 und 
95 t Gewicht und 1'!/, 2 und 4 cbm Eimer- 
gröfse; die Leistung der gröfsten Dampfschaufel 
betrug 194000 cbm im Jahre 1907, 

100 alte reparierte französische Lokomotiven, 

184 neue amerikanische Lokomotiven, 

2700 Bauwagen verschiedener Typen, 4 und 6 cbm 
Inhalt, 
15 Luftkompressoren, 
1500 Luftbohrmaschinen, 

200 km Gleise für den Bau, 

6 Nafsbagger auf Colonseite, 

4 Nafsbagger in La Boca. 
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Zur Unterhaltung dieser Betriebsmittel (Panama- 
Eisenbahn nicht eingeschlossen) dienen vorzúglich ein- 
gerichtete Reparaturwerkstátten (vgl. Abb. 26 bis 28) 
= in Empire | 

in Paraiso | 

in Gorgona | 

in Cristobal | ” ” 
welche 2500 Arbeiter beschäftigten, und ein grolses 
Zentralmagazin sowie mehrere Nebenmagazine. 


elektrische Antriebe, neuere, 


áltere, 


Abb. 26. 


Gesamtansicht der Werkstátten in Paraiso. 


Abb. 27. 


Gesamtansicht der Werkstátten in Gorgona. 


Abb. 28, 


Werkstátten zu Gorgona. 


Zum Schlufs will ich noch einiges úber die Kosten 
und über die Bedeutung des Kanals hinzufügen. 

Die Franzosen hatten, wie schon erwähnt, 940 494 000 
Franks für den Kanal zur Zeit des Panamaskandals ver- 
ausgabt; die Amerikaner haben kostenanschlagmalsig 
für die Vollendung des Werkes 139 705 200 Dollars oder 
698 526 000 (rund. 100 Millionen) Franks vorgesehen. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


 —_— mn [m 


En März 1909] 


Hiervon sind von 1902 bis Ende 1907 48285 102 Doll. 
= 241 425550 (rund 250 Millionen) Franks verausgabt 
(siehe Tabelle 4), einschliefslich 14 Millionen Dollars 
= 70 Millionen Franks für Sanitatsdienst, Panamabahn 
und Verwaltung. 


Tabelle 4. 
Uebersicht der Bewilligungen und Ausgaben 


seit Uebernahme des Baues durch die Ver- 
einigten Staaten. 


28. Juni 1902: Für den Bau eines Kanals 


zur Verbindung des Atlantischen und Pollars 
Pacifischen Oceans . . . . . . 10000000 
21. Dezember 1905: Bessikichen a a, sc 44.300:008 
21. Februar 1906: Für Beschaffung von Ma- 
terialien in den Vereinigten Staaten . 1000000 
Verschiedene Ausgaben auf dem Isthmus 400 000 
Zweites Gleis für Panamabahn . . . . 200 000 
Gehalts- und Lohnzahlungen für den 
Isthmus. . . 2000000 
Gehälter und laufende Ausgaben i in den 
Vereinigten: Staaten + a -r ro 4. 75 000 
Betricbsmittelbeschaffung . . . 1565 786 
i e e der Betriebsmittel far Panama- 
Bann 2.5 o y 650 000 


ela bis 30. om 1906 26 990 786 
30. Juni 1906: Fúr Ausgaben in den Ver- 
einigten SENADO +. 6 ul $e 8 368 242 


Gehálter Dá -w 291003 
Unvorhergeseh. Ausgaben 117 179 


Für Bau, maschinelle Anlagen, Ver- 


waltung. SG = th DIS 
Gehalt für Offiziere und 
Beamte . . . 2600512 
Lohn für Handwerker und 
Arbeiter . . . 2 . . 8650661 
Materialienbeschaffung . . 9032814 
Unvorhergeseh. Ausgaben 
auf dem Isthmus. . . 134 550 
Pir Zıvilverwaltung e. « -© %“ 4 968 200 
E oa Gade ke 600 000 
Löhne. m 50 000 
Materialien u. Unvorherges. 318 200 
Für Sanitätsdienst ¿e » « «. 210143 
Gehälter r . + & pi 600 000 
Löhne; a34 679 068 


Material u. Unvorhergeseh. 822 367 
Für Erneuerung der Panamabahn „ . . 1000000 
Gesamtbewilligungen für das Jahr 1907 25 456 414 


4. März 1907: Bewilligung für Ausgaben 
in den Vereinigten Staaten . 253 000 


Gehakte e 0. ie 184 000 
Unvorhergesehenes b de 69 000 
Fúr Bau, maschinelle Anlagen, Ver- 
WALLUAE”- «e ait < * << y, . AO 
Gehalts. 5 8 20.8 2 112.000 
LONE va . . . 71990000 
Mater ialbeschaffung . « . 9046000 
Unvorhergesehenes autdem 
Stennis: < vis ca. ae SSO 
Für. 2IViLVerwaltune a dd. 825 000 
Gehälter . . . . . . . 486000 
Löhne . . . 50 000 
Material u. Unv orhergeseh. 289 000 
Für Sanitatsdienst . . . . » . . 2034000 
Gener fog wv, dal RR 
Löhne. -; 468 000 
Material u. Unvorhergeseh. 800 000 
Erneuerung der Panamabahn . . . . 1385000 
For Panamahahn-Bonds -s < « « « « 2208361 


Gesamtbewilligung für 1908 27 161 367 
Gesamtbewilligungen seit 1902 79 608 567 
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Ausgaben. Dollars 
Far den Kanalbau 29 182 682 
Hochbauten 5 862 384 
Panama: Wasserwerke, Kanali- 
sation und Strafsenbau . 1 217 445 
Colon: desgl. 163 302 
Panamabahn Z ki . 1826683 
Gesamtsumme: Bau- u. main 
Anlagen eo Be. 2 39 452 496 
Verwaltung der Kanalzone 1 431 151 
Hochbauten ‘ 388 101 
Wegebauten 499 023 
Gesamtsumme: Zieilverwalmie 2 318 275 
Sanitätsdienst u. Krankenhäuser 4 7199 642 
Hochbauten f 750 565 
Gesamtsumme: Saniritsdienst 5550 207 
Gelände für Panamabahn 1 631 257 
Erwerb Panamabahn-Aktien . 157 118 
Grunderwerb Santa Rosa und 
Tivolihill . 56 882 
Ausgaben für Arbeitertransporte 210 694 
Rechnungen für Panamabahn 463 988 
Rechnungen von Unternehmern 
und Compagnien an die Staats- 
kasse überwiesen . 1 949 699 
Für Arbeitsleistungen und Ma- 
terialkaufe für Panamabahn, 
für die Republik Panama, Mit- 
glieder der Kommission usw. 1950 952 
Rechnungen für Krankenhäuser 2312 
Gesamtsumme: Verschiedene 
Ausgaben 6 422 902 
Weniger: 
Forderungen noch 
nicht bezahlt 505 375 
Desgleichen für Juni 
1907 . . . . . 1431746 
Forderungen, einge- 
schlossen in Aus- 
gaben, welche von 
der Staatskasse der 
Vereinigten Staaten 
zu leisten sind . 2813 146 
Wert von  franzo- 
sischem Material, > > 
verwendet für den | 
Bau oder verkauft 
als Adtmaterial . 648511 5458778 
Netto-Ausgaben Verschiedenes 964 124 


Gesamtausgaben 48 285 i02 
31 323 465 


Total 79608 567 


Für die Beendigung des Kanals stehen also noch 
105 Millionen Dollars = 525 Mill. Franks vom l. Juli 
1907 zur Verfügung. 

Nach den Voranschlägen (vergl. Tabelle 5) sind 

für 1908 — 24 863 000 Dollars, 
» 1909 = 33182920 , 


also jährlich etwa 30 Mill. Dollars = 150 Mill. Franks 
vorgesehen, einschliefslich Panamabahn. 


1. Juli 1907 Saldo 


Hiernach würde die veranschlagte Summe, ohne 
Berticksichtigung der 70 Millionen fir Organisation usw., 
etwa noch für 3'/s Jahre ausreichen, also wahrscheinlich 
zur Vollendung des Kanals noch nicht genügen. 


Nach französischen Quellen würden für einen 
Schleusenkanal mit See nur noch etwa 41 Millionen cbm 
Boden zu bewegen sein, welche bei einer Leistung von 
12 Millionen com im Jahre in 3Y/s Jahren bewältigt sein 
würden. 

Sollte also die Schätzung der Franzosen richtig 
sein und das bewilligte Geld ausreichen, so würden 
die Gesamtkosten des Kanals sich auf 1639 020 000 Fr. 
belaufen, wahrscheinlich werden sie aber 2 Milliarden 
erreichen. 


| 


i 
| 
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Tabelle 5. 
Voranschläge für 1908/1909. 
Anschlag | Bewilligt 
für 1909 für 1908 
Dollars Dollars 
l. Gehälter für Offiziere und 
Beamte der Kanalkommission 
in den Vereinigten Staaten . 145 000 148 000 
2. Zinsen, Post und Telegraph, 
Reisekosten USW. 53375 69000 - 
3. Gehälter für Beamte ind 
Ingenieure des Kanalbaues 
in Panama. . 3517911); 2772000 
4. Löhne für Handwerker und 
Arbeiter des Baues ; 11 429 847 | 7990 000° 
5. Für Kauf und Lieferung von 
Materialien des Kanalbaues .| 11752908] 9046 000 
6. Konstruktion der neuen Pa- 
namabahn . * 1750000 | 1385 000 
1. Verschiedene Ausgaben für 
Post, Telegraph, Druck, Zeich- 
nungen für die Abteilungen, 
Bau und maschinelle Anlagen 456 430 | 558000 
8. Gehälter für Offiziere und i 
Beamte der Verwaltung der 
Kanalzone . . 496 460 486 000 
9. Löhne für Handwerker und 
Arbeiter der Verwaltung der 
Kanalzone . 13 360 50 000 
10. Beschaffung von Materialien, 
Ausrüstung, Hochbauten für 
die Verwaltung d. Kanalzone 118500 | 289000 
11. Gehälter für Offiziere und 
Beamte des Sanitätsdienstes 164 786 166 000 
12. Löhne der Handwerker und 
Arbeiter des Sanitätsdienstes 667 003 468 000 
13. Materialien, Ausrüstung, 
Hochbauten usw. für den ; 
Sanitatsdienst . 143 400 800 000 


Gesamtsumme | 31 968 980 | 24 863 000 


14. Schätzung für Beschaffung 
von Betriebsmitteln und Aus- 
rüstungsgegenständen für die 
neue Panamabahn (vgl. No. 6) 


1 213 940 
33 182 920 


* Im Anschlag für 1908 ist unter No. 6 Bau und Betriebsmittel 
für Panamabahn veranschlagt, während für 1909 unter No. 6 nur 
der Bau, unter No. 14 nur Beschaffung von Betriebsmitteln usw. vor- 
geschen ist. 


Nach den Kostenanschlägen der technischen inter- 
nationalen Kommission von 1899 ergeben sich für 
Vollendung des Kanalbaues ausschliefslich jeder Neben- 
ausgaben (Hygiene, Panamabahn) für die 3 verschiedenen 
Projekte folgende Kosten: 


Millionen Fertig- 


Millionen 

Ausgaben | stellung 

chm in Fr. in Jahren 
Niveaukanal . 111,80 800 9 
Schleusenkanal 56,40 495 5 
Schleusenkanal mit See 55,30 530 5 

Von den Amerikanern be- 

willigt . . . 2 200. =- (100) — 


Bedeutung des Kanals fúr den Verkehr. 


Ueber die Wichtigkeit und Bedeutung der Verbin- 
dung beider Oceane auf dem Seewege brauche ich wohl 
nicht viel Worte zu verlieren. 

Fir die Entwickelung des Welthandels ist der 
Kanal von unberechenbarem Vorteil, indem die West- 
küste von Nord- und Südamerika den europäischen 
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Ländern wesentlich nähergerückt wird. Die Entfernung 
von Bremen nach l 
Valparaiso wird um . . . . . 4535 km 
San Francisco um . . . . . . 9521 „ 
Aukland (Australien) um . . . 87 , 


und die Entfernung von New York nach 


Valparaiso um . . . . . . 6600 km 

Panama 

S. sal um . . . . . 16500 , 

Yokohama um... . . . 95900 , 

Sydney um... 2 . . . . 6600 „ 
verkúrzt. 

Den Amerikanern wird also Japan und Australien 

um 6—7000 km, also eine Entfernung wie Bremen —New- 
York, náhergerúckt. 


Hieraus erkennt man die politische und strategische 
Bedeutung des Kanals fúr die Vereinigten Staaten, welche 
so grofs ist, dafs die Amerikaner kein Mittel scheuen 
werden, um das einmal begonnene Werk zu vollenden. 


Ich habe bei meinem Besuche des Panamakanals 
den Eindruck gewonnen, dafs dieses hervorragende 
Kulturwerk, welchem an Bedeutung für den Weltverkehr 
wohl nur der Suezkanal, an technischen Schwierigkeiten 
und Opfern an Geld und Menschen wohl kein Unter- 
nehmen der Welt gleichkommt, in guten lländen ist.*) 


*) Die geschichtlichen Daten sind zum Teil Brockhaus Konver- 
sationslexikon, die Abb. 3—19 und 24--28 dem Annual Report of 


Ich hege daher keinen Zweifel, dafs es den 
Amerikanern gelingen wird, alle jetzt noch schwebenden 
Schwierigkeiten durch ihre Energie, ihren Unter- 
nehmungsgeist und nicht zum wenigsten durch ihr Geld 
zu überwinden und das Riesenwerk seiner baldigen 
Vollendung entgegenzuführen. 


(Lebhafter Beifall.) 


Die ungemein interessanten Ausführungen des 
Redners fanden durch eine Reihe sehr schöner Licht- 
bilder wirksame Unterstützung. 

Der Vorsitzende dankt demselben im Namen der 
Versammlung und des Vereins. 

Eine Besprechung schlofs sich an den Vortrag 
nicht an. 

Als ordentliche Mitglieder wurden der Abstimmung 
entsprechend in den Verein aufgenommen die Herren 
Dipl.-Ing. Willy Flohr, Berlin, Regierungsrat Paul 
Hundsdörfer, Mitglied des Kaiserlichen Patentamtes, 
Berlin, Regierungbauführer Alfred Hübner, Berlin, 
Regierungsbauführer Karl Lerch, Darmstadt, Re- 
gierungsbaumeister Ernst Reichenheim, Berlin, Re- 
eterungsbaumeister Anton Szulc, Stettin. 

Der Bericht über die Versammlung am 1. Dezember 
1908 wird genehmigt. 

Hierauf schliefst der Vorsitzende die Versammlung. 


the Isthmian Canal Commission 1907 und die Abb. 20—23 dem 
Werke von Sonderegger über den Panamakanal entnommen. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin ` 
Versammlung am 13. Oktober 1908 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D. Wirklicher Geheimer Rat Dr.:\na. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 
(Hierzu Täfel 2 und 4 Abbildungen) 


Vorsitzender: Bevor wir in die Tagesordnung ein- 
treten, habe ich zu gedenken der Verluste, die der 
Verein durch den Tod von Mitgliedern erlitten hat. 
Die Verluste sind diesmal besonders grofse. Wir haben 
den Heimgang von 4 Mitgliedern zu beklagen, von 
zwei einheimischen und zwei auswärtigen. 

Am 12. September starb hier in Treptow nach 
kurzer Krankheit Herr Ingenieur und Fabrikbesitzer 
Emil Naglo, 63 Jahre alt, seit 1873 Mitglied unseres 
Vereins. Naglo, der am 15. Februar 1845 zu Laura- 
hütte in Oberschlesien geboren war, gründete hier nach 
Vollendung seiner Ausbildung im Jahre 1872 eine 
Fabrik für die Herstellung von elektrischen Einrichtungen 
und Anlagen, die sich unter seiner umsichtigen Leitung 
von kleinem Anfang zu hoher Blüte entwickelte. Das 
Haupterzeugnis bestand ın elektrischen Apparaten 
für das Nachrichten- und Sıgnalwesen. Dadurch kam 
Naglo auch in Berührung mit dem Eisenbahnwesen, 
und hat zu dessen Förderung viel gewirkt. Auch baute 
er ım Jahre 1896 die elektrische Eisenbahn in der 
Berliner Gewerbeausstellung im Treptower Park. Später 
trat er seine Fabrik an die Schuckertsche Aktiengesell- 
schaft ab. 

Am 21. September starb hier in Charlottenburg 
nach langem schweren Leiden Herr Eisenbahndirektor 
a. D. Emil Callam, 73 Jahre alt, seit 1886 Mitglied 
unseres Vereins. Geboren in Berlin am 23. Oktober 
1835, widmete sich Callam dem Studium des Maschinen- 
baufaches. Er trat nach vollendeter Ausbildung 1858 
in den preufsischen Staatseisenbahndienst, in dem er 
zunächst namentlich in Bromberg, Danzig und Berlin 
in verschiedenen Stellungen tätig war. Als Mitglied 
des Betriebsamtes Berlin-Aachen wurde er im Jahre 
1890 zum Eisenbahndirektor befördert. Im Jahre 1897 
trat er in den Ruhestand und wie früher, so nahm 
Callam auch nach seinem Ausscheiden aus dem Dienste 
regen Anteil an den Bestrebuugen unseres Vereins, bis 
schwere Erkrankung ihn zwang, auch hiervon abzusehen. 

Am 24. September starb nach kurzer Krankheit in 
Fürstenwalde a. d. Spree Herr Eisenbahnbauinspektor 


a. D. Louis Roth, 80 Jahre alt, seit 1872 Mitglied 
unseres Vereins. Roth, der am 8. Mai 1828 zu Lübben 
in der Niederlausitz geboren war, widmete sich dem 
Studium des höheren Baufaches, nachdem er vorher 
die Prüfung als Zimmermeister bestanden hatte. Nach 
seiner Ernennung zum Baumeister im Jahre 1865 trat 
er in den Preufsischen Staats-Eisenbahndienst, in dem 
er an verschiedenen Orten bei Neubauten tätig war. 
Seine etatsmatsige Anstellung als Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor ertolgte 1878 in Insterburg, von wo 
er nach einigen Jahren ın gleicher Eigenschaft nach 
Frankfurt a. O. versetzt wurde. Hier wirkte er erfolg- 
reich, bis er 1889 ın den Ruhestand trat. 

Am 4. Oktober verschied nach langem, schwerem 
Leiden zu Düren Herr Ober- und Geheimer Baurat 
Johann Thelen, 67 Jahre alt, seit 1884 Mitglied unseres 
Vereins. Geboren am 23. August 1841 zu Düren, wählte 
Thelen sich als Lebensberuf das Baufach. Vor dem 
Abschlufs seiner Ausbildung hat er an den ruhmreichen 
Kriegen 1866 und 1870/71 teilgenommen, wobei ihm 
aufser den Kriegsdenkmünzen das eiserne Kreuz zweiter 
Klasse verliehen wurde. Im Jahre 1872 bestand er die 
staatliche Baumeisterprüfung und war dann bei Eisen- 
bahnbauten im Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld tätig. 
Im Jahre 1883 wurde er zum Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor ernannt und im folgenden Jahre als Hilfs- 
arbeiter in die Eisenbahnabteilungen des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten berufen. In dieser Stellung, 
in der er 9 Jahre verblicb, trat er unserem Verein bel 
und betätigte sich rege in Wort und Schrift an der 
Förderung unserer Vereinsbestrebungen. In dieser 
Zeit 1891 erfolgte seine Ernennung zum Regierungs- 
und Baurat. 1893 nach Hannover versetzt, wurde er 
dort 1895 zuny Direktionsmitglied und 1901 zum Geheimen 
Baurat ernannt. In demselben Jahre wurde er zum 
Oberbaurat bei der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Königsberg i. Pr. befördert und von da im folgenden 
Jahre in gleicher Eigenschaft zur Eisenbahndirektion 
in Kassel versetzt. In allen diesen Stellungen hat er 
eine umfassende erfolgreiche Tätigkeit im Eisenbahn- 
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wesen entfaltet, bis ihn im November 1907 sein Ge- 
sundheitszustand nótigte, seinen Abschied zu nehmen. 
Nach kaum einem Jahre ist er in Dúren, seiner Vater- 
stadt, wohin er seinen Wohnsitz verlegt hatte, sanft 
entschläfen, betrauert von Allen, die diesem ebenso 
durch hohe Begabung und rastlosen Fleifs, wie durch 
die Lauterkeit seiner Gesinnung hervorragenden Mann 
im Leben náher getreten sind. 

Ihm, wie den anderen Mitgliedern, deren Heim- 
gang wir heute betrauern, werden wir im Vercin ein 
dauerndes, dankbares Gedächtnis bewahren. Ich bitte 
Sie, sich zu Ehren der Entschlafenen von Ihren Sitzen 
zu erheben. (Geschieht). 

Wir treten nun in unsere Tagesordnung ein. 
Aufser den regelmäfsigen Eingängen sind für die Biblio- 
thek folgende Geschenke eingegangen: Von Herrn 
Protessor H. Wegele in Darmstadt: Eisenbahn- und 
Tunnelbau, Sonderabdruck aus dem Lehrbuch des Tief- 
baues; von Herrn Geheimen Baurat F. Baltzer: Meine 
Reise mit dem Kolonial-Staatssekretár nach Ost-Afrika; 
von Herrn Professor Dr. Kuntzemüller in Offenburg: 
das Wunderland am Yellowstone; von Herrn Ingenieur 
Zacharias: Elektrotechnik für Uhrmacher; von der 
Inspektion der Verkehrstruppen: Búcherverzcichnis der 
Bücherei; vom Verein deutscher Ingenieure: Bücher- 
und Zeitschriftenverzeichnis der Bücherei; vom Verband 
deutscher Elektrotechniker: Bericht über die 16. Jahres- 
versammlung. Namens des Vereins spreche ich den 
Einsendern verbindlichen Dank aus. Die Bücher liegen 
hier zur Einsicht aus. 


Von den Familien der Verstorbenen haben wir 
Dankschreiben erhalten. Den Ilerren Geheimen Baurat 
Kylimann, Maschinenfabrikant Dopp, Wirklichen 


Geheimen Oberregierungsrat von Kranold und Ge- 
heimen Oberbaurat Semfer durften wir zur Voll- 


endung des 70. Lebensjahres unsere herzlichen Glück- + 


wünsche aussprechen. Von allen Ilerren sind Dank- 
schreiben eingegangen. 

Zur Aufnahme in den Verein haben sich gemeldet: 
Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Hermann 
Fritsche, vorgeschlagen von den Herren Suadicani 
und Giese und Herr Regierungsbaumeister Curt Risch, 
vorgeschlagen von den Herren Suadicani und Giese. 
Ueber die Aufnahme wird in der nächsten Sitzung ab- 
gestimmt werden. 

Heute haben wir abzustimmen über die Aufnahme 
der nachbenannten Herren: Herrn Regierungsbau- 
meister a. D. Ramme in Berlin, vorgeschlagen von 
den Herren Dr.:Ina. Schroeder und Giese, Herrn 
Regierungsbaumeister Hans Duerdoth in Berlin, vor- 
geschlagen von den Herren Mellin und Giese, Herrn 
Regierungsbaumeister Fritz K oll in Berlin, vorgeschlagen 
von den Herren Stäckel und Giese. 

Ich bitte nun Herrn Oberregierungsrat Grunow, 
den ich zugleich als Gast hier begrúfse, den uns in 
Aussicht gestellten Vortrag über 


Die Güterwagenverteilung im preulsischen 
Staatsbahnwagenverbande 
zu halten. 

Herr Oberregierungsrat Grunow: Meine llerren! 
Im Jahre 1834 kaufte der königlich sächsische Konsul in 
New York die neuesten Schriften über die amerikanische 
Eisenbahn. Die Bücher kosteten 17%3 Taler. Als 
endlich die kleine Kiste in Dresden anlangte, war sie 
mit einer Frachtrechnung von 265 Taler 18 Groschen 
und 3 Pf. belastet. 

Im Jahre 1826 erzeugte ganz Preufsen 3100 Tonnen 
Stahl, in Gufsstahl nur 41⁄2 Tonnen; alle Eisenwaren, die 
nur mit Koks hergestellt werden konnten, kamen aus 
England, weil die deutschen Werke meist mit Holz- 
kohlen aus den nahen Wäldern arbeiten mufsten, und 
die Fuhrkosten für Steinkohlen und Koks unerschwing- 
lich waren. Von Westfalens Steinkohlenlagern war 
wegen der Schwierigkeit der Beförderung nur ein 
kleiner Teil ausgebeutet. 

Ganz Preufsen besafs 1837 erst 419 Dampfmaschinen 
mit 7355 Pferdekräften, Berlin ihrer 29 mit 392 Pterde- 
kräften; das Wagnis der kostspicligen Anschaffung er- 
schien auch dem mutigen Gewerbetreibenden zu grofs. 


Da und dort versuchte man bereits eine Gewerbe- 
ausstellung zu veranstalten. Aber viele Fabrikanten 
trauten der Sache nicht recht, sie scheuten das Urteil 
der Oeffentlichkeit und die Schwierigkeiten der kost- 
spieligen Beförderung. Eine damals viel besprochene 
Gewerbe-Ausstellung fand 1832 in Breslau statt; sie 
hatte in einem Stockwerk eines mittelgrofsen Hauses 
Platz, und der Ausschufs der Ausstellung bestimmte 
100 Taler für den Ankauf der auserlesenen Prachtstücke. 

Auf der Elbe fuhren seit 1837 Dampfer zwischen 
Magdeburg und Hamburg; sie beförderten aber nur 
Personen, Frachten nur nebenbei; auch die kräftig an- 
wachsende Rheinschiftahrt diente noch fast ausschlie(s- 
lich der Personenbeförderung. 

Doch genug der Beispiele aus einer Zeit, die 
gar nicht weit, nur 75 Jahre, zurückliegt, und deren 
wirtschaftliches Leben sich doch aufs tiefste von 
dem unseren unterschied, in der ein Massengiiter- 
verkehr in unserem Sinne erst in den Kinder- 
schuhen der Entwicklung steckte. So lebhaft nament- 
lich in Norddeutschland nach der siegreichen Be- 
endigung der Freiheitskriege die Verkehrsbedürfnisse 
eines wiedererwachenden Wirtschaftslebens sich regten: 


die damaligen Verkehrsmittel — die Wasserstralsen, 
die gerade in diesen Jahren in Preuflsen vervoll- 
kommneten Kunststrafsen — vermochten die vor- 


handenen Kräfte nicht auszulösen. Erst der Bau der 
Eisenbahnen schuf das heutige Wirtschaftsleben. Zuerst 
schien freilich die neue Erfindung wesentlich der 
Personenbeförderung dienen zu wollen; wenn Friedrich 
Liszt zuversichtlich aussprach: „Die Eisenbahnen müssen 
auf den grofsen Routen zum ordinären Transportmittel 
werden,“ so klang das den meisten wie Wahnsinn. 

Aber schon die Verkehrsentwicklung in den ersten 
Jahren bewies die Anziehungskraft des neuen Verkehrs- 
mittels für den Güterverkehr: die erste grofse deutsche 
Eisenbahn, die Leipzig— Dresdener Bahn, leistete im 
ersten Jahre ihres Bestehens bereits 1,44 Millionen 
Tonnen -Kilometer. Vor allen Dingen, möchte ich ein- 
schalten, enıpfand man auch die unausbleibliche Wirkung 
auf die vaterländischen Verhältnisse: Karl Beck nannte 
die blanken Schienen „Hochzeitbänder, Trauringe 
deutscher Einheit“. 

Im Jahre 1896 sind auf den preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen 20103 Mill. Tonnen-Kilometer gefahren 
worden; die Zahl ist 1906 auf 36140 Mill. gestiegen, 
also in zehn Jahren um 79,8 v. H. In einzelnen Jahren 
betrug die jährliche Steigerung bis 9 v. H. Im Jahre 
1906 sind rd. 318 Mill. Tonnen-Kilometer zur Beforderung 
aufgeliefert worden; da 36 140 Tonnen-Kilometer zurück- 
gelegt worden sind, ist also die Tonne Gut durch- 
schnittlich 113 Kilometer gefahren worden. Von den 
gegen Frachtberechnung gefahrenen Tonnen-Kilometern 
waren Frachtstückgut nur 4 bis 5 v. H., dagegen Stein- 
und Braunkohlen einschl. der Preiskohlen und Koks 
rd. 40 v.H. Aus dieser Ziffer ist ohne weiteres erkenn- 
bar die aulserordentliche Bedeutung der Kohlenversand- 
bezirke für den Güterverkehr der Staatsbahnen. Ich 
verweise auf eine Karte (Tafel 2), die namentlich das 
Verhältnis der Kohlenbezirke zueinander vor Augen 
stellt. 

Die verschiedenen Kohlenbezirke sind mit ihren 
Versandziffern durch verschieden schraffierte Kreise her- 
vorgehoben. Jedes Quadratzentimeter der Kreisflächen 
bedeutet einen Versand von 20000 Zehntonnenwagen 
nach den Zahlen vom nhre 1907. Die Kreise bezeichnen 
die Steinkohlenversandbezirke und die Braunkohlen- 
versandbezirke. 

Es ist hieraus ungefähr ersichtlich, wie die Ver- 
kehrsbezirke zueinander liegen, und insbesondere, wie 
aufserordentlich der rheinisch-westfälische Steinkohlen- 
bezirk in seinem Versande überwiegt. Im September d. J. 
sind im Gebiet despreufsisch-hessischen Staatsbahnwagen- 
verbandes, d. h. im Bereiche der preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen, der Reichsbahnen, der oldenburgischen 
und der mecklenburgischen Staatseisenbahnen, im ganzen 
täglich etwa 73 000 (auf 10 Tonnenwagen zurückgeführte) 
offene Wagen gestellt und beladen worden, und von 
diesen entfielen allein auf die Ruhr für Kohlen und 
sonstige Güter etwa 26000 Wagen, also etwa 35 v. IT. 
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aller offenen Wagen, die im Verbandgebiet gestellt 
werden. Oberschlesien, das gegenwärtig eine sehr glück- 
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Umfange in den grofsen Industrie- und Kohlenbezirken, 
zum Teil auch auf einzelnen bedeutenderen Versand- 


liche Zeit der Entwicklung durchmacht, versendet täglich Ä stationen (z. B. den Ziegeleistationen, den Kaliversand- 
mit Kohlen und sonstigen Gütern über 9000 Wagen,  stationen) derart, dafs die Güter von dort nach anderen 
das sind 12 v. H. des Gesamtversandes in offenen Stationen und Gebieten, die überwiegend Empfang 
Wagen. Aufser den gewöhnlichen offenen Wagen haben, abgefahren werden müssen. Von den Emptangs- 


werden täglich im Gebiet des Staatsbahnwagen-Ver- | gebieten müssen daher zur Wiederversorgung der Ver- 
bandes noch gegen 45 000 bedeckte und 5 — 7000 sonstige 
Wagen, d.h. Schienen-, Holz-, Tierwagen usw., gestellt 


und beladen. 


Aber, meine Herren, die Leistungen der Eisenbahn 
für den Güterverkehr liegen nicht allein in der Beförde- 
rung der riesigen Gütermengen selbst, sondern es bedarf 
auch einer umfangreichen Tätigkeit, um diese Tausende 
von Wagen, die mit Waren und Tiercn beladen werden 
sollen, an die Stellen ihrer Verwendung zu 


sandstellen mit Güterwagen diese leer den Versand- 
stationen wieder zugeführt werden; da überdies die 
Anforderungen von Wagen und die Bestände an Wagen 
täglich auf allen Strecken und Stationen wechseln, so 
ist eine ins einzelne gehende Verteilung, ein Ausgleich, 
und damit verbunden cine Beförderung der Leerwagen 
täglich ertorderlich. Wie erheblich diese Leerläufe der 
Güterwagen sind, dafür nur die eine Ziffer, dafs auf 

den preufsischen Staatsbahnen rd. 30 v. H. 


bringen. Hierin liegt ein wesentlicher Unter- Fotiount, der überhaupt von den Güterwagen zurück- 
schied zwischen den Aufgaben, die die Eisen- wu _ ys ay gelegten Strecken von den Wagen in leerem 
bahn zur Bewältigung des Personenverkehrs a Zustande zurückgelegt werden; auf anderen 


Abb. 1. 


Vermehrung des Güterwagenparks der 
preufsischen Staatseisenbahnen 
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zu lósen hat. 


Im Personenverkehr finden in der Regel die in 
den Zügen laufenden Personenwagen zur Betörderung 
von Reisenden wirklich Verwendung, während im 


Güterverkehr in erheblichem Umfange leere Betriebs- | und zwar in der Weise, dafs die untere Linie die 
mittel an die Stellen gefahren werden müssen, von Wagenanzahl (den Güterwagen durchschnittlich mit zehn 
denen aus sie verwendet werden sollen. Im Personen- ‘Fonnen Ladegewicht gerechnet) und die obere Linie 
verkehr ist der Strom der Reisenden auf einer Strecke , die Summe des wirklichen Ladegewichts in Tonnen 
in der einen wie anderen Richtung durchschnittlich | darstellt. Die senkrechten Linien geben die 

gleich, weil im allgemeinen jeder Hinreise eine Herreise schiedenen Jahre an. Es ist hieraus ersichtlich, dals die 
entspricht; er unterliegt für die Regel nur zeitlichen beiden Linien, d. h. die Wagenanzahl und das Lade- 
Verschiebungen und Veränderungen in der Stärke. Die . gewicht, sich im Laufe der Jahre immer weiter von- 
Beförderung von einzelnen leeren Personenwagen oder einander entfernt haben. Im Jahre 1888 war der 


von Personenleerzügen ist daher mehr eine ergänzende, 
eme Ausnahmematsregel. Der Güterverkehr entspringt 
dagegen, wie ich bereits hervorhob, in erheblichem 


-4 


B) Nigenasnab 


Worte sagen. 


in Preufsen betragen 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
e 
A a ott he En al hi a | me ” 


— 


Wagen 


Bahnen ist das Verhältnis noch ungünstiger, 
z. B. in Sachsen sind es rd. 40 v. H. Wenn 
auch die Leerläufe, die nichts einbringen und 
den Betrieb verteuern, überwiegend durch 
die wirtschaftlichen Verhältnisse eines jeden 
Eisenbahngebiets bedingt werden, so können 


sehen hiervon mufs es die Eisenbahn als ihre 


ihr die Wagen zur 
Deckung des Bedarfs knapp werden, die ver- 
schiedenen Versender wenigstens tunlichst 


tigsten Aufgaben ansehen müssen, nicht nur 
Frachten glatt 
pünktlich zu befördern, sondern auch die er- 
zweckent- 
sprechend zu verteilen und den Ver- 
sendern rechtzeitig und gleichzeitig 


Ehe ich auf die Lösung dieser Aufgabe 
näher eingehe, darf ich über den Gegenstand 
der Verteilung, die Güterwagen, einige 


| Zur Bewältigung des Gúterverkehrs be- 
‚ darf es eines Güterwagenparks, der hinsicht- 
| lich der Anzahl und des Ladegewichts, sowie 
hinsichtlich der verschiedenen Gattungen den 

RR | Anforderungen entspricht. 
= | Insgesamt hat der Bestand an Güterwagen 


66,0 v. H. 

Ich móchte hier auf eine Uebersicht (Abb. 1) aufmerk- 
sam machen, in der dieses Anwachsen des Giterwagen- 
parks in den letzten zehn Jahren bildlich dargestellt ist, 


(süterwagenpark derart beschaflen, dafs der Durch- 
schnittsinhalt eines Wagens zehn Tonnen betrug. Scit- 
dem haben sich schon bis zum Jahre 1896 beide Linien 
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voneinander entfernt, d. h. es ist bereits das Lade- 
gewicht wesentlich grófser gewesen als die Anzahl der 
Wagen X 10, und namentlich am Ende der neunziger 
Jahre hat sich mehr und mehr das Ladegewicht 
im Verhältnis zur Wagenanzahl vergröfsert. Die 
preufsischen Staatsbahnen sind hierin den anderen 
mitteleuropäischen Eisenbahnen vorangegangen. Durch 
die Vergröfserung des Ladegewichts wird einmal die 
tote Last vermindert, somit der Betrieb verbilligt. 
Ferner wird durch die Verwendung der Wagen mit 
höherem Ladegewicht erreicht, dafs auf den Ladestratsen 
und Anschlüssen ohne Verlängerung der Gleise gröfsere 
Gütermengen behandelt werden können. Wie an- 
gegeben, beträgt die Steigerung des Ladegewichts in 
den letzten zehn Jahren 66 v.H. und die der Wagen- 
zahl 44,6 v. H. Vergleicht man diese Steigerungszahlen 
mit der vorbin mitgeteilten Steigerungszahl der Tonnen- 
kilometer von 79,8 v. H., so ist ersichtlich, dafs in dem 
- Zeitraum der letzten zehn Jahre die Ausnutzung der 
Güterwagen wesentlich verstärkt und verbessert worden 
ist. Der einzelne Wagen wird bei jedem Lauf durch- 
schnittlich nicht nur mit einer grölseren Last beladen, 
sondern er läuft auch häufiger und rascher. Die 
Umlaufzeit der Wagen, d. h. die durchschnittliche 
Zeit vom Zeitpunkt der Gestellung eines Wagens zur 
Beladung bis zum Beginn der nächsten Gestellung, 
beträgt jetzt in den Monaten des starken Verkehrs bei 
den offenen Güterwagen etwas über drei Tage, bei den 
gedeckten Wagen etwas über 2',, Tage; bei den anderen 
Gattungen ist sie länger, weil diese Wagen längere 
Wege zurücklegen und nicht so intensiv ausgenutzt 
werden; sie beträgt z. B. bei den vierachsigen Schienen- 
wagen über acht Tage. Vor zehn Jahren betrug die 
Umlaufzeit bei den gedeckten Güterwagen über drei 
und bei den offenen etwa vier Tage, sie ist also seit- 
dem infolge der Verbesserungen im Betriebe wesentlich 
heruntergegangen. Ich darf hieran die Bemerkung 
knüpfen, dafs diese Zeit von etwa drei Tagen nur zu 
einem Bruchteil von der eigentlichen Fahrt, der Bewegung 
des Wagens von der Versandstation bis zur Empfang- 
station und von dieser wieder zu einer Versandstation, 
in Anspruch genommen wird; da die Tonne Gut durch- 
schnittlich nur 113 Kilometer läuft, eine Strecke, die der 
Güterzug ohne Aufenthalt in einigen Stunden zurück- 
legt, so mufs der gröfste Teil der Umlaufzeit auf den 
Aufenthalt der Wagen auf den Versandstationen, den 
Uebergangsbahnhöfen und den Empfangstationen ent- 
fallen. Daher die Bemühungen der Eisenbahn - Ver- 
waltungen um Verbesserung des Verschubdienstes und 
andererseits um beschleunigte Be- und Entladung und 
um Kurzhaltung der Ladefristen: je rascher sich die 
Bewegung der Wagen auf den Bahnhöfen und die 
Be- und Entladung der Wagen vollzieht, desto kürzer 
sind die Umlaufsfristen und desto gröfser die Leistungen 
des Wagenparks, desto geringer bleibt der sogenannte 
Wagenmangel. : 

Allein die Ausnutzung der Wagen, die Verkürzung 
der Umlaufzeit, hat selbstverständlich ihre Grenzen, 
und es scheint, als ob wesentliche Verbesserungen in 
dieser Hinsicht vorläufig nicht mehr durchführbar sind. 
Es sind daher in den letzten Jahren, entsprechend der 
starken Steigerung des Verkehrs, auch die Wagen- 


bestände erheblich gesteigert worden. Die Vermehrungs- 


ziffern gehen bei den einzelnen Wagengattungen bis 
8 pCt. und darüber. 


Was die Gattungen der Güterwagen anlangt, 
so kommen zunächst in Betracht die gewöhnlichen 
bedeckten und offenen Wagen. Von den am 1. April 1907 
in Preuisen vorhandenen 343 137 Güterwagen waren 


91 331 = 26,6 v.H. gewöhnliche bedeckte 
154913 = 45,1 „ gewöhnl. offtene W 
hierzu kommen noch: 


39715 = 11,5 v. H. Kokswagen 


Der Rest setzt sich zusammen aus Wagen zur 
Befórderung von Tieren, namentlich den mehrbódigen 
Wagen (für Kleinvieh), aus langen Wagen zur 
Beförderung von Schienen, Hölzern und dergl., aus 
den sog. Rungenwagen zur Beförderung von Stroh, 
licu und ähnlichen Gütern, aus Kalkdeckelwagen und 


agen 
| zusammen 


| = 56,6 v. H. 
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aus den sog. Arbeitswagen, die für den Bahnunter- 
haltungsdienst der Verwaltung verwendet werden. 

Das Verhältnis der Wagengattungen zueinander 
ist selbstverständlich bei jeder Bahn abhängig von der 
Art des Verkehrs, den sie zu bewältigen hat. In 
Preufsen überwiegen, wie aus den aufgeführten Zahlen 
hervorgeht, die oftenen und die Kokswagen wegen des 
Kohlen-, Koks-, Erz-, Rüben- und sonstigen Massengut- 
verkchrs, bei anderen deutschen Bahnen sind die anderen 
Gattungen verhältnismäfsig stärker vertreten, z. B. über- 
wiegen auf den württembergischen Staatsbahnen die 
bedeckten Wagen, da dort ein grölserer Massen- 
verkehr fehlt und verhältnismäflsig mehr Stückgüter, 
industrielle Kleinerzeugnisse, Obst und dergl. zu be- 
fördern sind. 

Erwünscht ist für jede Bahn möglichste Einheit- 
lichkeit der Wagengattungen, d. h. das Vorhandensein 
von Wagen, die für tunlichst viele Zwecke zu verwenden 
sind, weil cine Vielheit von Wagentypen ersichtlich 
den Wagendienst erschwert und die Leerläufe vermehrt. 
Gegenwärtig müssen unsere Stationen bei der täglichen 
Aufnahme und Meldung des Bestandes und Bedarfs bereits 
29 verschiedene Wagenarten berücksichtigen. Ich möchte 
auf diesen Gesichtspunkt besonders hinweisen, weil öfters 
Anträge gestellt werden auf Beschaffung besonderer 
Wagen zur Beförderung einzelner bestimmter Güter 
und weil sich aus dieser Frage der Wagengattungen 
grade bei den jetzt schwebenden Verhandlungen mit 
anderen deutschen Staatsbahnen über eine erweiterte 
gegenseitige Wagenbenutzung grofse Schwierigkeiten 
ergeben. Bei uns ist das Bestreben seit Jahren dahin 
gegangen, die Zahl der Wagen mit besonderer Bauart 
möglichst gering zu halten und dafür die gewöhnlichen 
Wagen hinsichtlich des Ladegewichts und hinsichtlich 
des Laderaums möglichst günstig auszugestalten. Wie 
sehr das Ladegewicht bei uns gesteigert worden ist, 
erlaubte ich mir schon vorhin zu zeigen. Aehnlich ist 
die Ladefläche bei uns dauernd vergröfsert worden. 
Die preufsischen Staatsbahnen besatsen im Jahre 1888 
an bedeckten Wagen von mehr als 20 qm Ladeflache 
nur 0,9 v. H., im Jahre 1906 bereits 67,3 v. H.; gegen- 
wártig ist die Zahl noch hóher, da nur noch bedeckte 
Wagen mit 21 qm Ladefläche beschafit werden. Dem- 
gegenúber betrug der Vomhundertsatz derartiger Wagen 
1906 bei den sáchsischen Staatsbahnen 29,1 und bel 
den wúrttembergischen Staatsbahnen gar nur 11,5. Diese 
Bahnen haben aber andererseits zur Befórderung der 
leichtwiegenden Güter ihrer Industrie Wagen mit 
ganz grolser Ladefläche von 25 qm und darüber zur 
Verfügung gestellt, die als Spezial- oder gar Stations- 
wagen behandelt werden und daher weite kostspielige 
Leerläufe zurücklegen müssen. Preufsen hat solche 
grolsräumige bedeckte Wagen allerdings auch, aber 
nur für ganz sperrige Güter, wie leichtes Hohlglas, 
Thüringer Spielwaren und dergl.; 1906 waren es nur 
1,2 v. H. seiner gesamten bedeckten Wagen, während 
Sachsen 6,6 v. H. und Württemberg 10,4 v. H. besats. 
Aehnlich liegen die Dinge bei den anderen süddeutschen 
Bahnen. Falls die aufserpreufsischen Verwaltungen zum 
preufsischen Staatsbahnwagenverbande hinzutreten, wird 
in diesen Verhältnissen ein Ausgleich gefunden werden 
müssen. Die aufserpreulfsischen Bahnen, die alsdann 
den leistungsfähigeren preufsischen Wagenpark mit 
seiner durchschnittlich grétseren Ladefläche und seinem 
günstigen Ladegewicht mit benutzen dürfen, werden den 
Kreis der Güter, für die die übergrofsen Wagen gestellt 
werden, etwas einschränken müssen und auch ohne 
wesentliche Beeinträchtigung ihrer Versender ein- 
schränken können. 

Der Gesichtspunkt der Gleichartigkeit und all- 
gemeinen Verwendbarkeit der Güterwagen verhindert 
auch beispielsweise die weitere Einführung der be- 
kannten Talbotschen Wagen und ähnlicher Selbstent- 
lader (abgesehen von dem hohen Preise). Da diese 
Wagen nur an bestimmten Stellen, nämlich da, wo 
passende Be- und Entladevorrichtungen vorhanden sind, 
verwendet werden können, werden sie nur insoweit 
beschafft werden dürfen, als ihre dauernde gute Aus- 
nutzung unbedingt gewährleistet ist, z. B. im Pendel- 
verkehr zwischen nahbelegenen Grofsbetricben. 
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Bei der Verteilung der Wagen kommen nun aber 
nicht nur die Wagen des eigenen Bahngebictes in 
Frage, sondern auch die der fremden Bahnen. In 
den áltesten Zeiten des Eisenbahnwesens war freilich 
von einem Durchgang der Güterwagen von einer Bahn 
auf die andere keine Rede; er wurde nicht einmal úber- 
all gewúnscht. Als in Baden der Minister Nebenius 
1838 den Bau einer Staatseisenbahn durchgesetzt hatte, 
drängten sich bald die kleinen örtlichen Interessen an- 
spruchsvoll vor, und obgleich das Land seine handels- 
politische Bedeutung wesentlich dem Durchfuhrhandel 
verdankte, gab man der Bahn eine von der deutschen 
Vollspur abweichende Spurweite, damit ja kein fremder 
Eisenbahnwagen in das Ländle hinüberkäme. Auch 
wo die Spurweite den Wagendurchgang gestattete, 
wurden anfänglich an allen Uebergingen die Wagen 
der einen Bahn entladen und die Güter auf die Wagen 
der anderen verfrachtet, ebenso wie ja auch eine direkte 
Abfertigung, ein direkter Frachtbrief nicht möglıch war. 
Die hieraus entstehenden Kosten, die mangelhafte Aus- 
nutzung der Betriebsmittel, der Zeitverlust für alle Be- 
teiligten liegen auf der Hand. In Köthen, dem alten 
Uebergang zwischen der ehemaligen Berlin--- Anhalter 
und Magdeburg-- Leipziger Bahn, richtete die fürsor gliche 
Landesregierung sogar zum Zeitvertreib für 
die Umladung w artenden Speditcure und Güterbegleiter 
eine kleine Spielbank ein, die mehrere Jahre geblüht 
hat. Erst allmählich schlossen die Eisenbahnen unter 
einander Einzelabkommen, nach denen beladene Wagen 
von der Anschlufsbahn übernommen werden mulsten 
und nach denen unter gewissen Bedingungen eine Rück- 
beladung der fremden Wagen zugestanden wurde. Der- 
artige Vereinbarungen wurden namentlich in den Güter- 
verbänden getroffen. Ich möchte daran erinnern, dafs 
grade jetzt vor 60 Jahren der erste grofse deutsche Güter- 
verband gegründet worden ist. 1848 wurde im Anschluís 
an die Eröffnung der Magdeburger Elbbrücken der Nord- 
deutsche Verband geschlossen, der einen durch- 
gchenden Verkehr zwischen Leipzig, Berlin, Harburg, 
Bremen und Köln begründete. Hierbei wurden nicht 
nur ineinandergreifende Fahrpläne, durchgerechnete 
und ermälsigte Frachtsätze, sondern Wagendurchgang 
und Bestimmungen über die Wagenbenutzung verein- 
bart. Aehnliche Abkommen wurden in anderen Ver- 
bänden getroffen 

1555 kam nach langen Beratungen zwischen den 
Verwaltungen des Vereins deutscher Eisenbahnver- 
waltungen, der damals die im deutschen Bundesgebiet 
belegenen Bahnen umfafste, das „Vereinswagenregulativ“ 
zu Stande: Uchergang, Rúckbeladungsbefugnis der Be- 
triebsmittel, Lauf- und Zeitmiete, Ersatz für Beschädi- 
gungen. Gegenwärtig erstreckt sich der Verein deutscher 
Eisenbahnverwaltungen auf alle wesentlicheren Bahnen 
Deutschlands, Oesterreichs, Ungarns, auf die rumänischen 
und niederlandisch-luxemburgischen und noch einige 
andere Bahnen. Das alte Wagenregulativ ist fortgebildet 
und regelt heut als „Vercinswagenübereinkonimen“ die 
gegenseitige Wagenbenutzung der sämtlichen Vereins- 
bahnen. Achnliche Vereinbarungen bestehen mit den 
nicht zum Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen 
gehörenden ausländischen Bahnen. Innerhalb des 
Deutschen Reiches stellt die Reichsverfügung im Art. 44 
ausdrücklich den Grundsatz auf, dafs die Bahnen den 
gegenseitigen Uebergang der Wagen unter Zahlung 
der üblichen Vergütung zu gestatten haben. 

Die hauptsächlichsten Bestimmungen des Vereins- 
wagenübereinkommens über den Wagendurchgang sind 
folgende: 

Die beladenen Wagen sind auf allen Vereinsbahnen 
bis zur Bestimmungsstation durchzuführen. Nach der 
Entladung sind die "fremden W agen tunlichst beladen, 
sonst leer sofort an die Heimat zurückzusenden. Die 
Wiederbeladung ist gestattet nach den auf dem Hinweg 
berührten Stationen, nach Stationen der Lleimatbahn 
und über die Heimatbahn hinaus, endlich nach anderen 
in der Richtung zur Heimatbahn belegenen Stationen, 
wenn der Rückweg gegen den llinweg nicht um mehr 
als 200 km verlängert wird. Weiter ist auch eine Ab- 
lenkung fremder leerer Wagen behufs Gewinnung von 
Rúckladung unter gewissen Bedingungen statthalt. Für 


die auf 
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die Benutzung fremder Wagen ist der Eigentümerin 
Miete, gegebenenfalls eine Verzögerungsgebühr, unter 
Umständen bei übereinkommenswidriger Benutzung 
eine Geldbufse zu zahlen. Die Miete wird gezahlt ein- 
mal als Laufmiete von 1 Pf. für das vom Wagen zurück- 
gelegte Kilometer und sodann als Zeitmiete von 1 M 
für den Tag der Benutzung. 

In dieser Weise ist allerdings eine Mitbenutzung 
der fremden Wagen auf jedem Bahngebiet ermöglicht. 
Aber schon aus den kurzen Andeutungen über den 
Inhalt des Vereinswagenübereinkommens dürfte erhellen, 
dafs die Verwendung der fremden Wagen nach diesen 
Vereinbarungen ziemlich beschränkt und vor allem in 
der Handhabung für die Dienststellen nicht ganz ein- 
Ueberdies sind zur Berechnung der Miete 
lästige Aufschreibungen und endlich eine mühevolle Ab- 
rechnung erforderlich. Für letztere ist z. B. in Preufsen 
eine Abrechnungsstelle, das Wagenabrechnungsbureau 
in Magdeburg eingerichtet, das rund 100 Beamte be- 
schäftigt, in Baden eine W agenkontrolle von etwa 40 
Mann, in Bavern eine solche mit 55 Köpfen. Die Geld- 
betr Age, die als Vergütungen für die Wagenbenutzung 
gezahlt werden, sind sehr erheblich, und für Eisenbahn- 
verwaltungen mit reichlichem W agenpark und stärkeren 
Ausfuhrverkehr, der ihre eigenen Wagen aut andere 
Bahngebiete hinüberströmen láfst, ergibt sich hieraus 
eine reiche Einnahmequelle. Beispielsweise hat Preufsen 
im Rechnungsjahr 1905: 

an Wagenmicten eingenommen 
ausgegeben 


17859970,72 M 
11972942,80 


somit verdient 5887027,92 M 
im Rechnungsjahr 1906: 
an Wagenmieten eingenommen 


ausgegeben 


22840911,80 M 
12061894 7,89 


somit verdient 10221963,91 M 
im Rechnungsjahr 1907: 
an Wagenmicten eingenommen 


ausgegeben 


21526238,38 M 
12237582,84 „ 


somit verdient 15288655,54 M. 


Die von Preufsen gezahlte Miete ist also ungefähr 
dieselbe geblieben, d. h. sein Güterempfang aus dem 
Ausland hat sich nicht wesentlich geändert, und die 
fremden Wagen sind bei uns auch in den Jahren des 
stärksten Verkehrsaufschwungs nicht ungebührlich aus- 
genutzt worden. Dagegen haben wir eine stark steigende 
Ausfuhr gehabt, und unsere Wagen sind auf den fremden 
Bahnen, die an Betriebsstockungen, „passiver Resistenz“ 
und gröfstem Wagenmangel litten, von Jahr zu Jahr 
mehr benutzt worden. Aber cinmal sind diese schönen 
Einnahmen dem Wechsel unterworfen. Sodann wiegt 
dieser Vorteil nicht die grofsen Nachteile auf, die sich 
aus der beschränkten Verwendung der fremden Wagen 
und aus den kostspieligen und verwickelten Auf- 
schreibungen und Abrechnungen ergeben. Namentlich 
in ersterer Beziehuug ist zu "berücksichtigen, dafs die 
Empfangstationen fremder Wagen ja vielfach in der 
Richtung zur Heimatbahn der Wagen keine Rückladung 
haben, dafs also dann die Wagen regelmäfsig leer zur 
Heimat gesandt werden müssen, während von anderen 
Stationen leere eigene Wagen zur Deckung des Bedarfs 
herangezogen werden müssen. Bestrebungen auf Ab- 
änderung des Vereinswagenübereinkommens erscheinen 
bei dem grofsen Kreis der beteiligten Bahnen mit ihren 
vielfach ganz entgegengesetzten Interessen vorläufig 
ganz aussichtslos. 

So kann es nicht wundernehmen, dats wiederholt 
der Versuch gemacht worden ist, innerhalb des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen durch Vereinbarungen 
in cinem kleineren Kreise von Verwaltungen Er- 
leichterungen und Vereinfachungen in der Wagen- 
benutzung zu erzielen. Einmal ist dies dadurch erreicht 
worden, dafs kleinere Bahnen ihre Wagen in den Park 
gröfserer Nachbarn einstellten, die dann die Versorgung 
der einstellenden Bahn mit Wagen übernahmen. Solche 
Abkommen hat die preufsische Staatsbahn namentlich 
in letzter Zeit in grótserer Zahl mit den anschlielsenden 
Privatneben- und Kleinbahnen abgeschlossen, sodats 
jetzt über 2000 Wagen soleher Balınen als Wagen der 
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preufsischen Staatsbahn laufen und behandelt werden. 
Die Vertragsgrundlage ist etwa die folgende: Der 
Wagenbedart der Privatbahn wird durch fortlaufende 
einfache Zählung festgestellt, und hiernach mufs die 
Privatbahn die Anzahl der von ihr in den Staatsbahn- 
` wagenpark zu stellenden Wagen bemessen; hat sie 
zu viel Wagen, erhält sie einen Betrag von 148 M 
für jeden mehr eingestellten bedeckten Güterwagen 
und von 126,50 M für jeden mehr eingestellten offenen 
Güterwagen; hat sie zu wenig, muls sie für jeden 
fehlenden Wagen die doppelten Sätze der Staatsbahn 
vergüten. 

Mit einer Nebenbahn ist noch aus früherer Zeit 
ein Abkommen auf folgender Grundlage getroffen: Die 
sämtlichen auf dem Netz der Nebenbahn befindlichen 
Güterwagen werden fortlaufend gezählt und von ihr 
bei der Staatsbahn mit 1 M für Tag und Wagen 
bezahlt, während die Staatsbahn für die auf den Staats- 
bahnstrecken laufenden Nebenwagen der Nebenbahn 
täglich je 1 M vergütet. Bei diesem Abrechnungs- 
verfahren hat es aber die Nebenbahn in der Hand, alle 
überflüssigen Wagen abzuschieben und somit ihre 
Zahlungen tunlichst herabzumindern, während die 
Staatsbahn auch bei Wageniiberflufs — wenn sie nicht 
weite Leerläufe leisten will — für die Nebenwagen 
zahlen mufs. Dieser Vertrag ist daher oftenbar für die 
grofse Bahn nicht vorteilhaft. 

Aber auch die zuerst geschilderte Art der gemcin- 
samen Wagenbenutzung ist für die gegenseitigen 
Beziehungen zwischen gröfseren Bahnnetzen nicht 
anwendbar. Einmal sind Aufschreibungen auf den 
Uebergangsstationen vom Uebel, weil sie sehr kost- 
spielig und nicht unbedingt genau sind; sodann wird 
sich der Wagenbedarf einer grofsen Bahn aus solchen 
Aufschreibungen überhaupt nicht mit einiger Zuverlässig- 
keit feststellen lassen. 

Auf anderer Grundlage beruht daher der von 
mir schon erwähnte preufsische Staatsbahnwagcn-Ver- 
band, der im Jahre 1880 zwischen den preulsischen 
Staatsbahnen und anderen deutschen Bahnen be- 
gründet worden ist und der jetzt, nach Verstaatlichung 
mehrerer Mitglieder, die preufsisch-hessischen Eisen- 
bahndirektionen nebst der Militárbahn, die Olden- 
burgische Staatsbahn, die Reichsbahnen und seit dem 
1. April 1908 auch die Mecklenburgischen Staatsbahnen 
umfafst. Hier gelten die Wagen aller Verbandsmit- 
glieder als Verbandswagen und werden grundsätzlich 
gemeinschaftlich benutzt und sind, von Ausnahmen ab- 
gesehen, vollstandig freiziigig; die Abrechnung regelt 
sich ohne jede Aufschreibung in einfacher Weise nach 
Pauschsatzen; die Verteilung der Wagen ist einheitlich 
geregelt; der Wagenausgleich zwischen den ver- 
schiedenen Bezirken liegt in der Hand des königlichen 
Eisenbahnzentralamts als der geschättsführenden Ver- 
waltung. Die ganze Ausführung des Wagendienstes 
ist durch eine einheitliche, die Verwaltungen bindende 
Dienstanweisung, die Güterwagenvorschriften, geregelt, 
die den sämtlichen Dienststellen des genannten Ver- 
bandsgebietes für alle wichtigeren Fragen gleichmälsige 
Weisung erteilt. 

Ich darf nun auf die eigentliche Wagenverteilung 
innerhalb dieses Verbandes, des preufsischen Staats- 
wagenverbandes, näher eingehen. 

Vorauszuschicken ist, dals das gesamte Verbands- 
gebiet für die Zwecke der Wagenverteilung in Gruppen, 
zur Zeit sieben, eingeteilt ist, denen je eine Reihe von 
Direktionen oder Verbandbahnen angehören. Die öst- 
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lichen Direktionen bilden die Gruppen I und II; Berlin 
mit Militärbahn, Stettin, Magdeburg, Halle, Erfurt und 
Mecklenburg sind zur Gruppe III vereinigt; die nord- 
westlichen Verwaltungen zur Gruppe IV; Frankfurt und 
Cassel zur Gruppe V; Cóln bildet mit Essen, Elberfeld 
und Saarbrúcken dic Gruppe VI und die Reichsbahnen 
bilden eine siebente Gruppe für sich. Bei der Zusammen- 
fassung der Verwaltungen zu Gruppen ist man von dem 
Grundsatz ausgegangen, dafs jede Gruppe im allgemeinen 
möglichst ihren Bedarf durch die in ihrem Gebiet befind- 
lichen Güterwagen selbst zu decken in der Lage ist, 
so dafs eine Wagenverteilung von der einen Gruppe 
zur anderen in tunlichst geringem Umfange not- 
wendig wird. 

In jedem einzelnen Direktionsbezirk besorgt die 
Wagenverteilung ein Wagenbureau, in der Gruppe das 
Wagenbureau einer Gruppendirektion; der Gesamtaus- 
gleich und der Ausgleich in der grofsen mittleren, 
dritten Gruppe obliegt der geschäftsführenden Ver- 
waltung, dem königlichen Eisenbahnzentralamt ın Berlin, 
das die Wagenvertcilungsgeschafte unter der Firma 
Hauptwagenamt erledigt. 

Die tägliche Verteilung wickelt sich nun in folgender 
Weise ab, wobei ich aber bemerke, dafs sich meine 
Ausführungen zunächst auf alle Wagengattungen mit 
Ausnahme der offenen Wagen beziehen werden, 
aufletztere komme ich später zurück. An jedem Vormittag 
wird zunächst von jeder Station der Bestand an Wagen 
aller Gattungen (aufser den offenen Wagen) gezählt 
und festgestellt, auch nach der Erfahrung die Anzahl 
Wagen geschätzt, die gewöhnlich noch im Laufe des 
Nachmittags und der Nacht auf der Station eintreffen 
und bis zum nächsten Mittag verfügbar werden. Aufser- 
dem werden die Wagen berücksichtigt, die von den 
Werkstätten bis zum nächsten Tage ausgebessert und 
von den Desinfektionsanstalten gereinigt herauskommen, 
und die von etwa einmündenden fremden Bahnen leer 
zurückgegeben werden... Alle diese Wagen, nach den 
verschiedenen Gattungen geordnet, bilden den Bestand. 
Sodann wird festgestellt, wie viele Wagen von den 
Verkehrtreibenden zu Ladungsgut für den nächsten Tag 
angefordert worden sind und wie viele für Stückgut, Klein- 
vieh, Dienstgut, als Postbeiwagen, Schutzwagen, Brems- 
wagen usw. erforderlich sind. Diese Wagen bilden 
den Bedarf. Bestand und Bedarf sind sodarn, nach 
Wagengattungen getrennt, täglich mittags dem Wagen- 
bureau zu depeschieren. Das Wagenbureau stellt die 
Bestand- und Bedarfszahlen seines ganzen Meldebezirks 
schleunigst zusammen und drahtet die Summe für jede 
Wagengattung bis 1%, Uhr an die Ausglcichstelle. 
Die Ausgleichstellen verfahren ebenso und drahten die 
Bestands- und Bedarfszahlen ihrer ganzen Gruppe bis 
2 Uhr an das Hauptwagenamt. Iher laufen nun die 
Zahlen der sämtlichen sieben Gruppen zusammen. Das 
Hauptwagenamt stellt die Ziffern für den ganzen Ver- 
band zusammen und bewirkt den Ausgleich zwischen 
den Gruppen. Erforderlichenfalls darf es zur Unter- 
stützung besonders notleidender Ausgleichsgruppen 
anderen Gruppen sogar dann Wagen abnehmen, wenn 
die letzteren dadurch in Mangel geraten, die sogenannte 
„Abnahme trotz eigenen Bedarfs“. Da, wie ich erwähnte, 
bei der Zusammenlegung der Direktionsbezirke zu 
Gruppen besonders darauf gerücksichtigt worden ist, 
dafs die einzelne Gruppe tunlichst in sich ein im Bedarf 
und Bestand sich deckendes Gebiet darstellt, so hat das 
Hauptwagenamt im allgemeinen nur einen Ausgleich 
in grofsen Zügen vorzunehmen. (Schlufs folgt.) 


Untersuchungen über das unruhige Laufen der Drehgestellwagen 


von Eisenbahnbauinspektor Weddigen, Breslau 
(Mit 6 Abbildungen) 


Die Ausführungen des Herrn Kaiserl. Regierungs- 
rates Mehlis in No. 741 vom 1. Mai 1908 dieser Zeit- 
schrift geben meines Wissens zum ersten Male eine 
Berechnung des Einflusses, welchen die Bauart der 
Wagenkasten eines Drehgestellwagens auf den un- 


| 


ruhigen. Lauf dieser Wagen hat; sie berücksichtigen 
nicht nur die senkrechten Schwingungen und die senk- 
rechten Kräfte, welche die Masse des Wagenkastens 
auf die unter ihr befindliche senkrechte Federung aus- 
übt, sondern auch die Kräfte, welche infolge der Ver- 
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teilung dieser Masse in der wagerechten Ebene in dieser 
Ebene wirksam sind. Auf die tatsächliche Bedeutung 
dieser Verhältnisse hatte ich in dieser Zeitschrift bereits 
im Heft vom 15. Juni 1906 hingewiesen. Bisher glaubte 
man vielfach, nur durch Aenderung der Federung der 
Drehgestellwagen eine Besserung ihres Laufes erzielen 
zu können. Man glaubte den Eintlufs des Wagenkastens 
dadurch genugsam zu berücksichtigen, dafs man datúr 
sorgte, dals die vier auf den beiden Seiten der zwei 
Drehzapfen gemessenen senkrechten Kräfte möglichst 
gleich grofs waren. Aber schon der Ausdruck jenes 
Aufsatzes für den Schwingungsweg des Wagenkastens 
um eine horizontale Längsachse, der unten noch be- 
A? Yo l 
an va SMN « IN 
welchem / die Zuggeschwindigkeit, A’ den polaren 
Trägheitsradius des senkrechten Wagenquerschnittes, 
a die mittlere Entfernung der senkrechten Federung 
von der Wagenmittelebene, S die halbe Spurweite, f die 
Eindrückung der Federn der halben Wagenseite unter 


richtigt werden wird, s = F; (2 : 


dem Gewicht A g = 9,81, « der Aufsteigewinkel der 


die Schwingung veranlassenden Gleiseunebenheit ist, 
lehrt uns, dafs z. B. die Verlegung der grölseren Ge- 
wichte des Wagenkastens (Heizung) an die Wagen- 
wände infolge Vergrétserung von A” einen günstigen 
Einflufs auf den Lauf des Wagens hat, wenn dieser 
dazu neigt, unrichtig um eine horizontale Längsachse 
zu schwingen. Die Wagen mit Lüftungsaufbau zeigen 
diesen Fehler auch weniger als die ohne Aufbau, weil 
das Hauptgewicht des Daches bei den ersteren weiter 
von der Drehachse entfernt liegt. 

Bei der Aufstellung dieser Gleichung ist jedoch 
eine meines Erachtens falsche Voraussetzung gemacht 
worden, die zwar an der Richtigkeit der aus dieser 
Gleichung hergeleiteten Folgerungen nichts ändert, 
deren Hervorhebung aber deswegen geschehen muts, 
weil sie bei anderer Gelegenheit zu direkten Fehl- 
schlüssen führt. Das Auflaufen des einen Rades bewirkt 
nicht eine Drehung des Wagenquerschnittes um seinen 
Schwerpunkt (derselbe ist ja nicht unterstützt), sondern 
um den Berührungspunkt des anderen Rades mit dem 
Gleise. Wenn nun auch nicht das ganze System sich 
um diesen Berührungspunkt dreht, weil die Federn 
elastisch sind, so ist doch keinesfalls der Schwerpunkt 
als Drehpunkt zu betrachten. Der Schwerpunkt wird 
hier immer der Punkt sein, welcher sich dreht und 
niemals der Punkt, um welchen sich das System dreht. 
Der tatsächliche Drehpunkt des Systems wird unterhalb 
der Verbindungslinic der Federn liegen. Seine Lage kann 
für jeden Wagen durch Versuche leicht ermittelt werden. 
Die Formel für die geleistete Drehungs-Arbeit des Wagen- 


o” . , 
kastens ist dann nicht 4 = D o h WO m= der Winkel- 


geschwindigkeit der Drehung um den Schwerpunkt, 
j das polare Trägheitsmoment der Masse des abge- 
tederten Wagenteils vom Gewichte G ist, sondern 


- 


= y (J + Ëm, wo/= der Entfernung des Schwer- 


( 
punktes vom Drehpunkt und m = der Masse =. Da 
G r) > oe . . & 
f= ri A’, wo A = dem Trägheitsradius, so folgt 


xX 


A= r a (A? + 2°); dieser Formel entsprechend gce- 


stalten sich auch die übrigen Werte für die Schwingung 
um die wagerechte Längsachse. 

Nennen wir die senkrechte Aufsteige-Geschwindig- 
keit infolge der Gleiseunebenheit Fa, die für das Auf- 
steigen erforderliche senkrechte Kraft 2, so ist A= Z.L; 
la ist, falls der Drehpunkt in der senkrechten Mittel- 
ebene angenommen wird, gleich wœ. S (vergl. Abb. 1). 
Ist dann noch 24, die Kraft, welche in der Entfernung 
der Federn a der Kraft 4 in der Entfernung S ent- 

a 


spricht, so ist P = Ss P,; ist f, die Eindrückung der 


Federn unter der Wirkung von /,, so ist 


2, T l A GC a h G 
Ga pee In - 95 und P= a: E 
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a f G ae (0) G ra 9 
dann Ce peg tes == 2 e (A -+ e”) 
oder f, = faa ple sd), 
g 
Vp, ; IT 7 : 
da w ç? SO Jy = = eee . (A 4- es); 


dann ergibt sich 
dic Formel für den Federschwingungsweg 

A?+- 7 fsine 
2 Er ae ; 

a.S £g 
als Berichtigung der oben angezogenen Formel. Die 
Werte für den Federschwingungsweg s vergröfsern sich 
somit bedeutend. 

Ergeben sich bei der Schwingung um eine horizontale 
Achse aus der Vernachlässigung des Abstandes der 
Schwerpunktsachse von der tatsächlichen Drehachse nur 
geringe Werte des Federschwingungsweges, so ist 
diese Vernachlässigung bei der Berechnung des Aus- 
schlages des Wagenkastens um die senkrechten Achsen 
die Veranlassung gänzlich unrichtiger Rechenergebnisse. 
Die Erklärung für diese Vernachlässigung scheint mir 
in einer irrtümlichen Vorstellung von der Einwirkung 
seitlicher Kräfte auf einen fahrenden Eisenbahnwagen 
zu liegen. In der Abb. 12 des besprochenen Aufsatzes, 
welche ich mit Einzeichnung eines Wagenkastens und 
seiner Drehteller in Abb. 2 wiedergebe, ist vorausgesetzt, 
dafs gleichzeitig zwei Aufsere Kräfte auf den Wagen ein- 
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Abb. 1. Abb. 2. 


wirken, námlich rechts eine Kraft, 
welche die Zusammendrückung 
der Feder O bewirkt, und links 
eine gleiche Kraft, welche die Zusammendrückung von $ 
veranlalst. Abgesehen von Zufälligkeiten, die ich aber 
noch nicht habe feststellen können, kommt eine derartige 
Einwirkung von zwei entgegengesetzten äufseren Kräften 
im Eisenbahnbetriebe nicht vor. Sehr häufig ist jedoch 
die Einwirkung einer Kraft an einem Wagenende, 
welche eine Zusammendrückung der Feder O und dann 
ein wagerechtes Hin- und llerschwingen dieses Wagen- 
endes veranlafst, während das andere Ende noch ruhig 
läuft. Der Drehpunkt für diese Bewegung ist dann 
aber nicht der Schwerpunkt des Wagens, sondern der 
anı andern Wagenende liegende Drehteller. Ist die 
Einwirkung dieser Kraft sehr grofs, so hält häufig der 
am andern Wagenende liegende Drehteller als Drehpunkt 
nicht Stand und fängt an, je nach derselben Seite 
mit kleinerem Ausschlag mitzuschwingen, sodafs dann 
der Drehpunkt der Bewegung auf der mittleren Längs- 
achse des Wagens aufserhalb der Drehteller liegt. 
Schliefslich rückt z. B. beim Auslaufen aus Kurven 
dieser Drehpunkt auf jener Linie auch ins Unendliche, 
sodals der ganze Wagen scitlich parallel seiner Längs- 
achse schwingt. Doch ein Schwingen um eine zwischen 
den Drehtellern liegende senkrechte Achse habe ich 
bei schnell laufenden Wagen, und nur um diese handelt 
es sich, noch nicht beobachtet, und ist mir durch Um- 
frage auch noch kein derartiger Fall bekannt geworden. 
Die aus dieser Voraussetzung hergeleiseten Folgerungen 
kann ich daher nicht als richtig anerkennen, und gilt 
dies um so mehr, als sie nur auf der Berechnung der 
Durchbiegung der kleinen wagerechten „Seiten-Buffer- 
federn“ beruhen, während die Hauptfederung in der 
Wagerechten immer durch die seitliche Durchbiegung 
der senkrechten Federn unter Betätigung der senkrechten 
Pendel, dann durch die Elastizität der Drehgestellrahmen 
und der Radsterne erfolgt. 

Es scien daher als kennzeichnend für die Gröfsen, 
welche die Drehbewegung um eine senkrechte Achse 
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beeinflussen, folgende Ausführungen gestattet, die zwar 
nicht den Anspruch streng wissenschaftlicher Folge- 
richtigkeit machen, die jedoch geeignet sein dürften, 
die Vorgänge besser zu veranschaulichen. Nennen wir 
die Schwingungsdauer des Wagenkastens um den einen 
Drehteller 4, die entsprechende Durchbiegung bei all. 
mählich wirkender senkrechter Belastung der Federung f, 
während 7 = 3,14 und ¿ = ie ist, so ist 
¿xn 7 ga 

Aendern wir nun die TET mit welcher die wage- 
rechte Federung beansprucht wird, entweder durch 
Einbau von Gewichten oder Verschiebung der Lage 
der Drehteller, so ändert sich auch die Durchbiegung f, 


on 


denn .c, wo c gleich einer die Natur der 


1 l . . » . . 
Federn berücksichtigenden Konstanten ist; dann ist, 
wenn die der neuen Kraft entsprechenden Grölsen mit 
dem Zeiger 1 benannt werden, 


po / 
T ae a 


Die Kraft P, welche nun auf die wagerechte Federung 
des einen Wagenendes wirkt, wenn letzteres seitlich 
ausweicht, während das andere Wagenende festlauft, 


. e « b . 
ist nun einmal gleich mV, . y» wie Abb. 3 zeigt, wenn 
í 


mit »m die Masse des abge- 


Aber federten Wagenkastens, V, 

ı.-- +- die seitliche Ausweich-Be- 

-7 ">. schleunigung des Schwer- 
-— 4 punktes des Wagenkastens, 
m “s a die Schwerpunktsent- 


fernung des Kastens vom 
festen Drehteller und mit 4 die Drehtellerentfernung be- 
zeichnet ist. Nach obiger Aenderung der Belastung ist 


b f 
P =m, A FA 


= Sie 
a ae 

so wird, falls man die von aufsen einwirkende Aus- 

weichbeschleunigung als gleich voraussetzt, 

mb.a, 


en Re .b,a.c 


Hiermit ist ne dafs an Zeit des Ilin- und Her- 
pendelns eines Drehgestellwagens ohne Aenderung der 
Federung allein durch die Aenderung der Bauart des 
Wagenkastens beeinflufst werden kann, und dafs der 
ruhige Lauf des Wagens durch dieselben Mittel er- 
reichbar sein kann. Gleichzeitig ist durch obige Gleichung 
der Einflufs von Gewichten und Längen des Wagen- 
kastens auf seine Schwingungszeit festgelegt. 

Beim Bau eines Wagens mufs also die Lage des 
Schwerpunktes genau bekannt sein. Er mufs möglichst 
in der Mitte zwischen den Drehtellern liegen, damit 
für beide Fahrtrichtungen dieselben Verhältnisse vor- 
liegen. Zweckmäfsig ist es daher, den Wagen bei der 
Abnahme in der Mitte zwischen den Drehtellern auf 
2 Schneiden zu heben, um zu sehen, ob beide Enden 
sich die Wage halten. Das Ergebnis der 4 Wägungen 
seitlich der Drehteller ist hiertúr nicht brauchbar, da 
die Genauigkeit dieser Wiegeergebnisse zu sehr von 
der richtigen Lage der 4 Wagen gegen einander ab- 
hängt und genauere Wägevorrichtungen selten zur Ver- 
fügung stehen. Liegt der Schwerpunkt in der Mitte, so 
kann man durch Einbau gleicher Gewichte an den 
Enden die “ene ändern, denn es wird 


; da nun 


e er 
me? 


die Zeit 4, das heifst re Schwingungsdauer der nunmehr 
bekannten Masse m, mufs nun so gewählt werden, dafs 
sie in dem Reisenden das Gefúhl eines angenehmen 
Hin- und Herschaukelns, aber nicht von seitlich 
wechselnden Stöfsen erweckt. 

Die Federung, welche dieser Schwingungsdauer ent- 
spricht, muís dann gleichzeitig einen Ausschlag haben, 


welcher in der Gleichung s = h. | - zum Ausdruck 
ò 
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in welcher Y gleich der senkrecht zu den 
Schienen gerichteten Geschwindigkeit der gefederten 
Masse m ist. 

Woher kommt nun die Kraft, wir nennen sie Z, 
welche dic'Geschwindigkeit Y, hervorruft, und wie grofs 
ist sie? Wenn die Wagen in einer Kurve laufen, so 
ist die Fliehkraft A, welche im Schwerpunkt des Wagen- 
kastens angreift, bestrebt, den Wagen umzuwerten. 
Ist nun » wieder gleich der Masse des Wagenkastens, 
die nicht abgefederten Wicgebalken eingerechnet, so 
ist, wenn mit Y die Zuggeschwindigkeit und mit » der 
M 

y? 


Kurvenradius bezeichnet ist, A = an gleich der 
quer zu den Schienen über einem Drehteller wirkenden 
Fliehkraft. Sie wirkt an dem Hebelarm a der Abb. 4 
bis die Federn W zusammengedrückt sind; dann ver- 
mehrt sich bei wachsendem r ihre Masse um das Ge- 
wicht des einen Drchgestells zu m,, und die Fliehkraft 
wirkt an dem Hlebelarm 2. 
Dies Moment ist wegen des 
bedeutenden Gewichts des 
Drehgestells und vergröfser- 
ter Geschwindigkeit v gröfser 
als das vorige. 


Diesem Moment entgegen 


Abb. 4. 


A m 
wirkt das Moment - 2° 


wo S gleich der Spurweite 
ist. Der auf die Feder 2 
wagerecht wirkende Druck ist 
dann gleich 


, y? me S 
ds '2r 2 °2 
u b—a, 


Fáhrt der Wagen nun úber éine Schienenliicke (es 
kommt nur die Lúcke der Aufsenschiene in Betracht, da 
die Innenschiene fast entlastet ist), so verkleinert sich 
plötzlich der Hebelarm der Kraft x; X muls, da das 
Drehmoment gleich bleibt, demgemäls plötzlich um eine 
genau bestimmbare Gröfse wachsen, und hier entsteht 
der gröfste mögliche Druck auf die 'seitliche Feder ung. 
Nennen wir diese Kraft max = Z, und die Einsenkung 
in die Schienenlücke e, dann ist 


: m, v“ me S 
Z .[(0 — a) — e]==>) zn o ' 
mu? b S 
; mE, 
a e 4 
b—=a, —e 


In der Schienenlúcke tritt also die grófste seitliche 
Kraftentwicklung auf. Läuft nun der Wagen aus der 
Kurve in die Gerade, so hört die Wirkung dieser Kraft 
auf, es streckt sich nicht nur die wagerechte Federung, 
sondern auch die senkrechte Federung W, und der 
Wagen wird fast mit derselben Kraft zur gegenüber- 
liegenden Schienenseite gestofsen. Die Art und Weise, 
mit welcher dies geschieht, liegt nun in der Hand des 
Erbauers des Wagens. Er mufs für die Kraft / eine 
Federung einbauen, deren Schwingungsdauer mit der 
Zeit oder einem Vielfachen derselben nicht überein- 
stimmen darf, mit welcher der Wagen über eine Schiene 
laufen soll, um Verstárkungen des Federausschlags 
durch Konsonanz zu vermeiden. Die Schwingungs- 
dauer darf ferner nicht viel kleiner sein, als zwei 
Sekunden, um nicht das Gefühl des Stofses zu erwecken; 
dann muís bei ihrer Wahl das Gewicht, die Lage 
der Drehteller zum Schwerpunkt und ihr Ausschlag bei 
einer bestimmten Zuggeschwindigkeit in der oben fest- 
gelegten Weise Berücksichtigung finden. Es muts also 
die Federung unter der allmählichen senkrechten Ein- 


MEE 
wirkung des Gewichtes © 7 eine Durchbiegung er- 


langen, welche bel preufsischen Wagen kleiner ist, als 
0,025 m + der Federung der übrigen Baustoffe, und der 


m En 
Weg des Gewichtes — a mufs, mit der Geschwindig- 


keit Y, gegen diese Federung gestofsen, diese Gröfse nicht 


100 [No. 761] 


ganz erreichen. Die Geschwindigkeit +, wird durch die 
Kraft Z erzeugt und zwar aut dem Federwege der gegen- 
tiberliegenden Federung. Um dieses richtige Verháltnis 
zwischen der wirkenden Kraft und den Wagenab- 
messungen zu erreichen, ist es wichtig, sich úber ein zu 
diesem Zwecke zur Verfúgung stehendes Mittel Klarheit 
zu schaffen, nämlich die Vergröfserung des Radstandes 
der Drehgestelle. Die Wirkung dieser Mafsnahmen er- 
klärt sich wie folgt. Die Kraft Z, welche jetzt schon 
bei Zuggeschwindigkeiten von 90 km infolge des fast 
gleichzeitigen Einfallens der beiden Räder eines Dreh- 
gestells in eine seitliche Schienenlücke plötzlich voll 
und ganz zur Geltung kommt, wird, wenn zwischen dem 
Einfallen des einen und dem des anderen Rades eine 


Abb. 5. 


mefsbare Zeit liegt, halbiert werden, nur zur Hälfte zur 
Wirkung kommen und so die erforderliche Federkraft 
ebenfalls vermindern. 

Eine Bauart, in der einerseits die Federung richtig 
liegend untergebracht ist, anderseits die um die wage- 
rechte Achse wirkenden Drehkräfte günstig angeordnet 


sind, ist in Abb. 5 skizziert. Durch sie wird auch der 
Uebelstand eines zu grofsen Ueberhanges bei wachsender 
Grölse des Drehgestell-Radstandes vermieden. Der 
Wagenkasten hat die Abmessungen, also auch den 
Ueberhang des preufsischen vierachsigen Durchgangs- 
wagens. Der Radstand des Drehgestells ist von 2,5 m 
auf 4m erhöht. Um die Belastung in der Wagenmitte 
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recht zu den Schienen wirkenden Seitenbufferfederchen, 
sondern durch zwei bei gg tangential an dem Kreise 
um 7 wirkende Federn 44 mit langerem Federweg. 

Dreht sich der Wagen infolge der Fliehkraft um eine 
horizontale Achse, so wird er durch je zwei senkrecht 
gerichtete Federn z; aufgefangen, die günstig am Rahmen 
des Wagenkastens als der von dem schwingenden 
Schwerpunkt am weitesten entfernten Stelle angreifen. 
Bei der Bewegung im geraden Gleise überträgt sich 
das Wagengewicht durch den Drehteller auf den 
Hebel Z, welcher auf den bereits oben erwähnten 
starken Federn £4 mit den Zapfen za aufliegt, die 
sowohl ein Nicken des Drehgestells bei Gleisuneben- 
heiten und beim Uebergang auf Fähren gestatten, als 
auch beim Drehen des Hebels 
um die senkrechte Achse 7 
eine Mitbewegung der lose 
aufgehängten Feder bewirken. 

Die Angriffspunkte der 
Federn bei ¿ müssen kugelig 
sein, damit der Kasten nicht 
nur die gewöhnliche Be- 
wegung um d, sondern bei Ge- 
schwindigkeitsänderungen in 
Gleiskurven auch eine kleine 
Bewegung um 7 machen kann. 
Der Drehgestellrahmen ist in gewöhnlicher Weise gegen 
seine Achsen gefedert. 

Die oben aufgestellten Bedingungen für das seitlich 
ruhige Laufen eines Drehgestellwagens können vor 
dem Bau eines Wagens rechnerisch berücksichtigt 
werden, und verdient diese Berechnung des Wagen- 
gewichts und seiner dynamischen Wirkung bei den 
immer gröfser werdenden Geschwindigkeiten der Züge 
dieselbe Berücksichtigung, wie die Festigkeitsrechnung. 

Die Abnahme eines neuen Wagens könnte dann 
an die Bedingung geknüpft werden, dafs der Wagen 
bei einer bestimmten Geschwindigkeit, über bestimmte 


-Schienenlängen ruhig läuft, wenn sich die Gleise in 


gutem Zustande befinden. 

Nicht so leicht, wie es bei noch zu bauenden 
Wagen ist, deren Verhältnisse man noch in der Hand 
hat, ist das Vermeiden des seitlichen Schüttelns bei 
vorhandenen Wagen. | 

Die Bestimmung der vorhandenen Verhältnisse eines 
schlecht laufenden Wagens ist hier zunächst ebenso 
wichtig wie beim Arzt eine richtige Diagnose. Obgleich 
ich nun einen Pallographen noch nicht zur Verfügung 
hatte, hat mich die von Herrn Mehlis in der Figur 23 
seines Aufsatzes im Maiheft dieser Zeitung, die ich hier 
in Abb. 6 wiedergebe, abgebildete Schaulinie eines 


| Abb. 6. 
o NACL iM Mas \ a A \ NA JIN $i AN If SAA VAT ace 4 mn PREP A I Rie ISSN U Ares ~= 


ver! Aal Shwingungen 
-a Denegengsrichtung des Ihpıersfreiferns 


Beil im Seteudan 
a ee nn gl een 


Baden drehungen 


O 


er 


A A 


Arianna le Sch Orfeo. : 


beizubehalten, ist der in za auf zwei aufserhalb des 
Drehgestellrahmens gelagerten Federn ruhende zwei- 
-armige Hebel 2 angeordnet, welcher mit dem einen 
Arm cc die Wiege mit dem Drehteller y trägt, während 
der andere längere Arm in e in einem fast reibungs- 
freien Kugellager am Wagenkasten seinen Stützpunkt 
findet. Will nun die Fliehkraft den Drehteller quer 
zur Schienenrichtung schleudern, so wird er durch den 
fest zwischen zwei Quersteifen des 
gelagerten Drehzapfen f gezwungen, sich um diesen 
in einer Kreislinie zu bewegen, da der Hebel 7 durch 
Schelle und zwei Zugstangen drehbar mit jenem Dreh- 
zapfen verbunden ist. Es erfolgt also keine rein seit- 
liche Verschiebung des Drehtellers, sondern die Ver- 
schiebung wird teilweise in der widerstandsfahigeren 
Längsrichtung des Drehgestells aufgenommen. Dem- 
entsprechend geschieht die Aufnahme der seitlich 
wirkenden Kräfte nicht mehr durch die kurzen, senk- 


Drehgestells | 
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Schlickschen Pallographen von der Anwendbarkeit des- 


- -selben für die Bestimmung der Verhältnisse eines Wagens, 


dessen Lauf gebessert werden soll, überzeugt. Man 
sieht aus den Wellenbergen der unteren Schaulinien, 
dafs der Wagen ungefähr in jeder Sekunde einmal seit- 
lich hin und her schwankt. Die Schienenstofsstellen 
scheinen daher hicr mit den Stellen der gröfsten Aus- 
schläge übereinzustimmen. Genauer kann man die 
Schlüsse aus dieser Abbildung jedoch nur ziehen, wenn 
man dieSchienenlängen und Zuggeschwindigkeiten sowie 
die Mafsstäbe kennt. Zur Feststellung der vorhandenen 
Verhältnisse ist ein Pallograph aber nicht erforderlich, 
denn bei einer Probefahrt auf bekannter Strecke kann 
man die Wagen-Schwingungen in der Minute zählen, 
die Geschwindigkeit leicht bestimmen und ebenfalls den 
Ausschlag des Wagens feststellen. 

Um das letztere zu erreichen, habe ich seinerzeit 
einen Spiegel benutzt, welcher, am Nachbarwagen 
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befestigt, die Schiene, das Rad, das Drehgestell und 
den Wagenkasten des zu untersuchenden Wagens 
gleichzeitig spiegelte und den Ausschlag der drei 
beweglichen Teile gegen einander und gegen die 
feste Schiene genau erkennen liefs. Bei Schnee und 
Regen versagte dieser Spiegel aber, und da bleibt wohl 
nichts übrig, als das von Herrn Oberbaurat Dütting 
mir mitgeteilte Mittel anzuwenden, in den Fufsboden 
ein Schauglas einzubauen. Wenn hierfür von vorn 
herein Vorkehrung getroffen ist, ist das Einlegen eines 
Schauglases an Stelle von Holzplatten ohne grofse 
Kosten ausführbar. Es sind also auch ohne Pallograph 
sämtliche Angaben, welche für das Erkennen des Wagen- 
zustandes von Wichtigkeit sind, vorhanden, und die 
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Mittel zur Abänderung müssen im Sinne obiger Formeln 
angewendet werden. 

Die Mafsnahmen, welche für die preufsischen Drch- 
gestelle hierbei ohne Aenderung der Bauart in Frage 
kommen, habe ich seinerzeit in dieser Zeitschrift vom 
15. Juni 1906 bereits mitgeteilt. Wenn diese Mafs- 
nahmen, ihrer Natur als Aushilfe entsprechend, auch 
nicht für alle Wagen von gleichem Erfolg sein 
werden, da sehr genaue Arbeit des Laufwerks so- 
wie richtige Lastverteilung gleichzeitig wirksam sein 
müssen, so hat der Unterzeichnete doch gute Er- 
fahrungen mit deren Anwendung gemacht, und wird 
neuerdings auch von anderer Seite wieder darauf zurück- 
gegriffen. 


Sauggeneratoryasanlagen mit Kohlenlöschebetrieb 
von Eisenbahnbauinspektor Diedrich in Kónigsberg i. Pr. 


(Hierzu Tafel 3 u. 4 sowie 9 Abbildungen) 


Bei zwei elektrischen Kraftwerken im Bezirk der 
Königlichen , Eisenbahndirektion Königsberg i. Pr. ist 
eine neue, bis dahin anderweit nicht ausgeführte Art von 
Saugegasgeneratoren bereits mehrere Jahre lang mit 
gutem Erfolge in Betrieb, welche die Kohlenlösche als 
Brennstoff nutzbar macht. Kohlenlösche ist ein fein- 
körniger Koks, mehr oder weniger mit Flugasche ver- 
mischt, der sich beim Lokomotivbetrieb in den Rauch- 
kammern der Lokomotiven in beträchtlichen Mengen 
ansammelt, dessen Verwertung zu Brennzwecken jedoch 
wegen seiner Feinkörnigkeit früher nicht in zufrieden- 
stellender Weise gelungen war. 

Die Anregung zur Aufnahme der Vergasungs- 
versuche von Rauchkammerlösche in Saugegasgene- 
ratoren und die ersten Angaben über zweckmäfsige 
Bauart der Generatoren wurden von Herrn Geheimen 
Baurat Lehmann in Königsberg i. Pr. gegeben. Der- 
selbe veranlafste auf grund der günstigen Untersuchungs- 
ergebnisse über den Heizwert der Kohlenlösche die 
Firma Julius Pintsch Aktien-Gesellschaft in Berlin, 
praktische Versuche mit der Vergasung der Lösche in 
Generatoren anzustellen. 

Eine gleichzeitige Aufforderung an andere nam- 
hafte Firmen der Gasgeneratorenindustrie zur Beteiligung 
an der Lösung der Frage war ohne Erfolg geblieben, 
weil denselben ein etwaiges günstiges Ergebnis nicht 
von genügender Bedeutung erschien, um die erheb- 
lichen Versuchskosten zu rechtfertigen. 

Von der Firma Pintsch wurde zunächst durch 
längeren Probebetrieb eines Löschegenerators auf ihrem 
Werk in Fürstenwalde die Verwendbarkeit der gewählten 
Bauart, und die Verwendbarkeit der Kohlenlösche für 
Gasgeneratorzwecke überhaupt, genügend dargetan, so 
dais dieselbe im Jahre 1905 die Lieferung von drei 
l.öschegeneratoren von je 180 PS Leistung für das neu 
zu erbauende elektrische Kraftwerk der jetzigen Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte Königsberg i. Pr., und aufserdem 
die Lieferung von zwei Löschegeneratoren für je 90 PS 
Leistung für das elektrische Kraftwerk auf Bahnhof 
Insterburg übernehmen konnte. 

Diese beiden Anlagen, die ersten wirklichen Aus- 
führungen für den Betrieb mit Kohlenlösche, kamen 
anfangs des Jahres 1906 in Betrieb und haben seither 
zufriedenstellend gearbeitet. Eine Beschreibung der- 
selben, ihrer Anlagekosten und Betriebsergebnisse dürfte 
daher jetzt, nach nahezu dreijähriger praktischer Er- 
probung im regelmäfsigen Betriebe, auch für weitere 

reise Interesse bieten. 


Bauart der Gasgeneratoren. 


Die Bauart der Saugegasgeneratoren für Rauch- 
kammerlösche wird durch die nebenstehende generelle 
Skizze in Abb. 1 näher erläutert. 

Der Generator besteht aus einem vierseitigen 
schmiedeeisernen Gehäuse, das mit Chamottesteinen aus- 
gemauert ist und auf einem gemauerten Fundament- 
sockel von solcher Höhe ruht, dafs die Bedienung der 


Ausschlacköffnungen bequem stattfinden kann. An 
zwei einander gegenüberliegenden Seiten sind dicht- 
schliefsende Schlacktüren A angebracht, durch welche 
die die Feuerung tragenden Treppenroste zugänglich 
sind. Das Brennmaterial wird durch zwei auf der 
Oberseite des Generators befindliche Aufschüttvor- 
richtungen Æ der für Generatoren allgemein üblichen 
Bauart aufgegeben. Ueber dem Vergasungsraum ist 
der Verdampfer C eingebaut. Das erzeugte Gas wird 
durch die unterhalb des Verdampfers gelegene seitliche 
Oefinung F von der Gasmaschine abgesaugt. Der Ab- 
stand der der Fläche des Treppenrostes parallelen 
unteren Kanten des Verdampfers von dem Rost bedingt 
die Höhe der Brennstoffschicht. Das für die Gas- 


Abb. 1. 
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Sauggaserzeuger zur Vergasung von feinkórnigem 
Brennmaterial (System Julius Pintsch*). 


bildung erforderliche Gemisch von Luft und Dampf 
wird durch die seitlichen Oeffnungen D, in welche das 
Frischluftrohr und die Dampfzuleitung aus dem Ver- 
dampfer gemeinsam múnden, angesaugt und, gleich- 
mälsig über den Treppenrost verteilt, in die Brennzone 
geleitet.” 

Die an den Generator anschliefsenden Kühl- und 
Reinigungsapparate sind in der Uebersichtsskizze Abb. 2 
angegeben. 

Das Gas gelangt nach Abgabe eines grofsen Teils 
seiner Wärme an den aufserhalb des Generators 
liegenden Vorwärmer f, dessen Wasser- und Dampf- 
räume durch kommunizierende Röhren mit dem weiter 
oben erwähnten inneren Verdampfer in Verbindung 
stehen, in den Skrubber (Wäscher) g. Derselbe ist mit 


*) Vergl. Diegel, Sauggaserzeuger für teerbildende Brennstoffe 
und für kleinstückigen Koksabtall, Stahl und Eisen 1906. 
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grobem Koks gefüllt und wird von oben mit Wasser 
berieselt. Er dient dazu, das dem Wasser entgegen- 
strömende Gas völlig abzukühlen und von mitgerissenen 
Staubteilchen zu befreien. Weiter durchstreicht dann 


Reiniger h = 


Gasmaschine 
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Bei dem verhältnismäfsig hohen Aschengehalt der 
Kohlenlösche zeigte sich nach kürzerer Betriebszeit, 
dafs besonderer Wert auf leichte und gründliche 
Beseitigung der Schlacke — auch während des Betriebes 
— zu legen sein würde, wenn eine genügende Zu- 
verlässigkeit der Gasentwicklung erzielt werden sollte. 
Wegen der geringen Schichthöhe des Brennstofts würde 
das Hochwachsen der Schlacken die wirksame Schicht- 
höhe rasch verringern, sodafs unzulässig hoher Kohlen- 
säuregehalt des Gases die Folge sein würde. 

Die Generatoren in ihrer ursprünglichen Bauart 
gestatteten ein gründliches Entschlacken nur während 
der Betriebspausen, wenn nicht eine so erhebliche Ver 
schlechterung des Gases eintreten sollte, dafs die 
Leistung der Gasmaschinen beeinflufst wurde. Aufser- 
dem konnte eine völlige Beseitigung der auf der 
Generatorsohle festgebrannten Schlacken nur dadurch 
erfolgen, dafs die Generatoren etwa alle acht Tage 
ganz ausgeräumt, gereinigt und dann wieder frisch an- 
gebrannt wurden. 

Den Mängeln wurde aber bald durch einen zweck- 
entsprechenden Umbau der Generatoren nach dem 


Beschickungsbihne mit den Aufschittvorrichtungen im Kraftwerk auf Bahnhof Insterburg. 


das Gas den mit Holzwolle und groben Sägespähnen 
beschickten Hürdenreiniger 4, in dem die letzten Staub- 
und Wasserteilchen zurückgehalten werden sollen, wird 
dann schliefslich durch die anschliefsende Hauptgas- 
leitung in die dem Druckausgleich dienenden Gaskessel 
und von da in die Gasmaschinen geführt. 


Entwurf des Verfassers abgeholfen, und zwar in der 
Hauptsache dadurch, dafs unter dem Treppenroste und 
der Feuerung ein Sumpf angeordnet wurde, welcher 
zur Aufnahme und Beseitigung der Verbrennungsrück- 
stände dient, und der als Ergänzung des Verdampfers 
die dem jeweiligen Generatorgange entsprechende 
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richtige Dampfzufúhrung unter die Vergasungsschicht 
selbsttátig regelt. Abgesehen davon, dafs durch die so 
geregelte, richtig bemessene Dampfzufúhrung auch bei 
weniger aufmerksamer Bedienung die Bildung zu grofser 
Schlacken verhindert wird, kann seitdem das Aus- 
schlacken, falls erforderlich, auch während des Betriebes 
geschehen. Eine Ansammlung grober, festgebrannter 
Schlacken, die eine Aufserbetriebsetzung erfordert, ist 
nicht mehr zu befürchten, vielmehr kann der Betrieb 
mehrere Monate ohne Unterbrechung durchgeführt 
werden, bis etwa eine Ausbesserung am Generator 
oder eine Reinigung des Verdampfers von Kesselstein- 
ansätzen notwendig wird. 
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bedarf auch nach vielstündiger Betriebspause nur einer 
kurzen Anblasezeit, bis er wieder betriebsbereit ist. 
Das Anblasen ist solange fortzusetzen, bis das Gas an 
den vorgesehenen Probierhähnen brennbar ist. Bis zu 
diesem Zeitpunkte entweicht das noch nicht brauchbare 
Gas durch einen Schornstein ins Freie, während die 
Reinigungsapparate und die anschliefsende Hauptgas- 
leitung mittels Wasserverschlufs vom Generator abge- 
trennt sind, damit die noch von der vorherigen Betriebs- 
periode herstammende Füllung guten Gases unverändert 
erhalten bleibt. Zeigt sich das Gas am Generator- 
ausgang brennbar, so kann nach Entfernung des Wasser- 
verschlusses der Gasmaschinenbetrieb beginnen. 


Abb. 4. 


Vormittags 
7 $ 


ulululı 


Nachmittags 


Ampere =Leistung der Maschine I 


Tagesleistung des elektrischen Kraftwerks in der Hauptwerkstätte Königsberg i. Pr. am 4. Februar 1908. 
(Sammelschienen-Spannung = 230 Volt.) 


Die Aenderungen haben erheblichen Einflufs auf 
die Verbesserung der Betriebszuverlässigkeit sowohl 
als auch auf Erleichterung der Bedienung und Ver- 
ringerung des Löscheverbrauchs gehabt und sind daher 
von der Firma Pintsch bei deren neueren, im Jahre 1908 
ausgeführten Bauten von Generatoren verbesserter Bau- 
art für feinkörniges Brennmaterial mit gutem Erfolg 
angewendet worden. 


Betrieb der Generatoren. 


Für das Anheizen eines Generators sollte zur 
Schonung der Chamotteausmauerung eine nicht zu 
kurze Zeit, nämlich nicht weniger als 4 bis 6 Stunden, 
zur Verfügung stehen. 

Das Anheizen geschieht durch Warmblasen mittels 
-eines. Ventilators in mehreren Pausen. Nach dem An- 
heizen bleibt der Generator fortgesetzt in Brand; er 


Zur Verhütung allzu starken Abbrandes in den 
Betriebspausen bleiben die Schlacktüren zweckmälsig 
geschlossen. Während längerer Betriebspausen wird 
dann alle zwölf Stunden etwa warmzublasen sein, damit 
der Generator nicht zu sehr erkaltet. 

Das Aufschütten der Lösche soll in möglichst 
gleichmälsigen, kurzen Zwischenräumen geschehen, so 
dafs der Schüttrumpf im Generator stets nahezu gefüllt 
bleibt und die meistens feucht aus dem Lokomotiv- 
betricb hervorgehende Lösche auf ihrer Wanderung in 
die Verbrennungszone kontinuierlich vorgewärmt und 
getrocknet werden kann. 

Bei Lösche von gleichmafsigem, grobem Korn wird 
man das Ausschlacken auf die Betriebspausen oder 
Zeiten geringer Belastung beschränken können. Bei 
sehr feinkérniger Lösche mufs in Zwischenpausen von 
mehreren Stunden auch während des Betriebes der 
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Gasmaschinen ausgeschlackt werden. Dies geschieht, 
wenn die Gasbildung nicht unzulässig gestört werden 
soll, indem die einzelnen Schlacktüren in regelmäfsigen 
Zwischenräumen nacheinander bearbeitet werden unter 
Vermeidung allen unnötigen Durcheinanderwühlens der 
l’euerung. 

Im Kraftwerk der. Hauptwerkstätte Königsberg i.Pr. 
‘sind: stündlich auf jeden Generator bei 180 PS Leistung 
‘nur. etwa:150 bis 200 kg Lösche aufzuschütten, so dats 
die Beschickung bequem von Hand geschehen kann. 
-Abb. 3 zeigt die Beschickungsbühne mit den Aufschütt- 
-vorrichtungen ‘im Kraftwerk auf Bahnhof Insterburg. 
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Schnee in die Lösche gelangen, so empfiehlt es sich, 
diese Stellen mit einer einfachen Bedachung zu ver- 
sehen. Ein Schutz der Lösche gegen Regen ist da- 
gegen nicht erforderlich. 

Der Verbrauch an Kohlenlösche für die geleistete 
Pferdestärke und Stunde hat nach den sorgfältigen Er- 
mittelungen des Jahres 1907 etwa 1,5 bis 1,6 kg be- 
tragen. Hierbei ist zu beachten, dafs der Abbrand 
während aller Betriebspausen tagsüber und nachts und 
die für Neuanheizen von Generatoren verbrauchten 
Löschemengen in der genannten Ziffer mit enthalten sind. 

Ueber den Verlauf der Tagesleistung der Saug- 


Abb. 5. 


_ 2600 PS Sauggas-Anlage für Abfallkoks, Koksasche, Koksgrus oder Kleinkoks u. derg]. 
Ausgefúhrt_von Julius Pintsch Aktiengesellschaft Berlin für die Mansfelder Kupferschieferbauende Gesellschaft Eisleben. 


Dagegen erfolgt das Herauffórdern der Lósche aus der 
Banse auf die höher gelegene Beschickungsbühne durch 
einen Elevator. 


Die Kohlenlösche. 


Die verwendete Kohlenlösche rührt aus dem Loko- 
motivbetrieb mit oberschlesischer Kohle her. Die Lösche, 
welche den Hauptbahnbetrieben entstammt, ist der Regel 
nach grobkörniger und weniger aschenhaltig als Lösche 
aus dem weniger angestrengten Betricbe der Neben- 
bahnen. Je feinkörniger und aschenhaltiger die Lösche 
ist, desto mehr Arbeit wird naturgemäfs auf Ent- 
schlackung und Bedienung überhaupt der Generatoren 
verwendet werden müssen. 

Da es vorkommen kann, dafs im Winter an den 
Gewinnungsstellen der Lósche erhebliche Mengen von 


generatorgasanlage in der Hauptwerkstätte Königs- 
berg i. Pr. geben die in Abb. 4 dargestellten Strom- 


kurven der beiden der Regel nach gleichzeitig in Betrieb 


gehaltenen Gasdynamos Auskunft. Für die Aufzeichnung 
dieser Stromkurven dienen registrierende Strommesser, 
die für jeden Maschinensatz getrennt eingebaut sind. 
Die Stromkurven gestatten einen Schlufs auf den 
Wirkungsgrad der Gesamtanlage und ermöglichen eine 
gute Ueberwachung des Betriebes. 

Die kalorimetrische Untersuchung der Lösche aus 
oberschlesischer Kohle hat einen Heizwert von 6050 bis 
6230 W.-E./kg bei einem Aschegehalt von 19,2 bis 
23,1 pCt. und einem Wassergehalt zwischen 5 und 30 pCt. 
ergeben. 

Kohlenlösche aus dem Saargebiet, von der ver- 
suchsweise einige Wawenladungen verfeuert worden 
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sind, besafs einen Heizwert von 4521 W.-E./kg bei 
32,3 pCt. Aschegehalt. 


Das Generatorgas. 


Die Gasentwickelung in den Generatoren paíst sich 
der Belastung der Gasmaschinen ohne äufseres Zutun 
selbsttätig an. Eine Nachhilfe, selbst bei plötzlichen 
grofsen Belastungsänderungen ist nicht erforderlich. 

Das erzeugte Gas besals, ohne Rücksicht auf den 
Ursprung der Lösche, einen Heizwert von 987 bis 
1050 W.-E./cbm. Wiederholte Untersuchungen des 
Gases*) hatten folgende Ergebnisse: 

Gehalt an Kohlenoxyd CO . 17,6 bis 24,2 pCt. 
= » Wasserstoff Hz. .-20,0 bis 92 „ 
j » Kohlensäure CO: . 10,4 bis 4,8 


” 


Die Rauchkammerlösche erwies sich stets als ein _ 


völlig garer Koks ohne Reste teeriger Bestandteile. 
Der Methan-Gehalt (CH:) ist daher von keiner Be- 
deutung bei der Untersuchung. 

Das Fehlen schwerer brennbarer Gase kommt dem 
Gasmaschinenbetriebe insofern zugute, als eine Ver- 
schmutzung der Zylinder, wie sie beim Verarbeiten von 
Generatorgas aus Gaskoks beispielsweise vorkommt, 
hier nicht zu befürchten ist. 

In vorstehenden Untersuchungsergebnissen des 
Gases sind die zusammengehörigen Werte unter- 
einandergeschrieben. Daraus ist ersichtlich, in welcher 
Weise der Gang des Generators selbsttätig die Rege- 
lung des Wasserstoffgehaltes Beeinflufst. Hoher Kohlen- 


Abb. 
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Wasserstoffgehalt des Gases solange, bis eine Zer- 
setzung der Schlacken infolge der stárkeren Dampf- 
einführung in die glühende Schicht stattgefunden hat, 


Abb, D, 


2/100 PS Gasmaschinen-Änlage des elektrischen Kraftwerks auf Babnhof Allenstein. 


säuregehalt, ein Zeichen von zu heilsem Gang infolge 
starker Schlackenbildung, steigert durch vermehrte 
Wärmeausstrahlung die Dampfbildung und damit den 


*) Mittels des Orsat-Apparates. 


oder auch bis die Schlacken mechanisch beseitigt sind. 
Die vermehrte Wasserstoffbildung sucht daher einen 
zu geringen Kohlenoxydgehalt auszugleichen, so dafs der 
Gesamtheizwert des Gasgemisches nahezu gleich bleibt 
oder doch nur geringen Schwankungen unterworfen ist. 


Lósche-Generatoren im Kraftwerk Allenstein. 


Die Kraftmaschinenanlagen. 


Von den beschriebenen beiden Sauggeneratorgas- 
anlagen mit Kohlenléschebetrieb ist das Kraftwerk in 
der Hauptwerkstätte Königsberg 1. Pr. in der Ueber- 
sichtszeichnung auf Tafel 3 dargestellt. 

Das Kratiwerk auf Bahnhof Insterburg dient für die 
Versorgung der umfangreichen Bahnhofsanlagen mit 
elektrischem Licht und mit elektrischer Kraft für die 
Antriebe einer Betriebswerkstätte, der Kohlenladekräne 
und Drehscheiben. Es enthält 2 Sauggasgeneratoren, 
2 einfachwirkende liegende Viertakt-Gasmaschinen von 
je 90 PS eff. Leistung bei 180 Umdrehungen i. d. Min., 
deren jede gesondert mittels Riemenúbertragung eine 
sechspolige Nebenschlufs-Gleichstrommaschine von 
60 Kilowatt bei 700 Umdrehungen i. d. Min. antreibt, 
ferner eine Akkumulatorenbatterie von 870 Ampere- 
stunden Kapazität für 290 Ampere Entladestrom. Die 
Sammelschienenspannung beträgt 230 Volt. Das Aufladen 
der Batterie geschieht mittels Zusatzmaschine, die gleich- 
zeitig für die Aufladung der von Insterburg aus ver- 
kehrenden Akkumulatortriebwagen Verwendung findet. 

Das Kraftwerk in der Hauptwerkstätte Königs- 
berg i. Pr. liefert die elektrische Energie für die durch- 
weg elektrischen Antriebe und die elektrische Beleuch- 
tung der Lokomotiv- und der Wagenwerkstätte. Es 
enthält 3 Sauggasgeneratoren, 3 liegende doppelt- 
wirkende Viertakt-Gasmaschinen von je 180 PS eft. 
Leistung bei 150 Umdrehungen i.d. Min., die mit ihren 
I2poligen Nebenschlufs-Gleichstrommaschinen von je 
110 Kilowatt direkt gekuppelt sind. Eine Akkumulatoren- 
Batterie von 1000 Amperestunden bei 300 Ampere Ent- 
ladestrom liefert den Strom in den Betriebspausen des 
Kraftwerks. Die Aufladung der Batterie geschieht durch 
eine Zusatzmaschine. 

Bemerkenswert wird sein, dafs in beiden Anlagen 
eine einfache, gemeinsame Gassaugeleitung die Gas- 
maschinen mit. den Generatoren verbindet, und dafs 
das Anlassen der Gasmaschinen mit Hilfe des Stromes 
der Akkumulatorenbatterie geschieht, wobei die Haupt- 
dynamos als Elektromotoren geschaltet werden. Beide 
Einrichtungen haben sich nach Ueberwindung einiger 
anfänglichen Schwierigkeiten vorzüglich bewährt. 

Das von den Gasmaschinen abfliefsende Kühlwasser 
wird in einen Behälter aufserhalb des Maschinenhauses 
geleitet und von da mittels elektrisch angetriebener 
Pumpen auf den Wasserhochbehälter zurückgefördert, 
aus welchem das Wasser für den Bahnhofs- bezw. 
Werkstattsbetrieb entnommen wird. * Dies Verfahren 
ist wegen des hohen Gestehungspreises des Kühlwassers 
von erheblichem Einflufs auf die Wirtschaftlichkeit der 
Anlagen. In dem Kraftwerk der Hauptwerkstatt Königs- 
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berg i. Pr. ist aufserdem die Einrichtung 
getroffen, dafs das erwärmte Kühlwasser 
zunächst auf einen Kaminkühler ge- 
hoben und von da erst auf einen aus- 
schliefslich für die Gasmaschinen- 
kühlung bestimmten Hochbehälter zu- 
rückgeführt wird, aus welchem es den 
Gasmaschinen in stetem Kreislauf dann 
wieder zufliefst. Durch die Wieder- 
verwendung zum grölsten Teil stets 
desselben Kühlwassers soll Kesselstein- 
ansatz und Verschlammung (im Falle 
niedrigen Wasserstandes im Hochbe- 
hälter) der Kühlräume in den Gas- 
maschinen auf ein Mindestmafs zurück- 
geführt werden, so dafs eine gute 
Wärmeübertragung an das Kühlwasser 
dauernd erhalten bleibt. Die Einrich- 
tung dürfte sowohl für die Lebensdauer 
der Gasmaschinen als auch für die 
Zuverlässigkeit des Betriebes von Vor- 
teil sein. 

Die Entwürfe der Kraftwerke 
sind in der Eisenbahndirektion Königs- 
berg i. Pr. unter der Leitung des Herrn 
Geheimen Baurat l.ehmann aufgestellt 
worden. 


‚Anlage- und Betriebskosten. 


Die Anlagekosten der vorbe- 
schriebenen beiden Kraftwerke sind im einzelnen hier- 
unter angegeben: 


Kraftwerk der 


Kraftwerk 
Jia | auf Baht 
i berg i. Pr. Insterburg 
Grunderwerb 3000 M 2 220 M 
Bauliche Anlagen 62 300 „ 41900 ,, 
Generatoren und Zubehör 45 300 „ 16 060 „ 
Gasmaschinen und Zubehor 101 440 , 35 870 ,, 
Elektrische Maschinen und 
Schalteinrichtungen 45 960 , 13.950 ,, 
Akkumulatoren 3300) » 15 240 „ 
Zusammen 291 600 M 125 240 M 
Gesamt -Leistung=fáhigkeit |330 Kilowatt | 120 Kilowatt 
Anlagckosten für I Kilowatt 878 M 1044 M 


Die Kosten für die erzeugte Kilowattstunde am 
Austritt aus dem Kraftwerk haben sich unter Berück- 
sichtigung von Tilgung und Verzinsung des Anlage- 
kapitals folgendermalfsen gestellt: 


In der Haupt- 


werkstatt Auf Bahn! of 
Königsberg Insterburg 
1: PR; 
TTEN PE N 50200 Kilo- | 23500 Kilo- 
EIER wattstunden | wattstunden 


Betriebskosten für die Erzeu- 
gung einer Kilowattstunde .| 2,6 Pfennig | 4,4 Pfennig 
Dieselben setzen sich zu- 

sammen aus den Kosten für: 

l. Rauchkammerlösche (1000kg 
= 1,80 M = bisheriger Ver- 


kaufspreis) « « « x'a 15 pCt. 8,4 pCt. 
2. Speise- u. Kühlwasser (1 cbm 

A] AA O A JA 
3. Gehälter und Löhne . . .| 65,7 y 686 „ 
4. Schmier-, Putz- und Ver- 

packungsmaterial i B9 y E E 
5. Unterhaltungskosten . . . — SU A 
6. Heizung und Beleuchtung 

des Kraftwerks . | 08 % 04 „ 


Kosten für Tilgung und Ver- 
zinsung des Anlagekapitals 
für eine Kilowattstunde 


4,4 Pfennig | 3,9 Pfennig 


Gesamtkosten einer Kilowatt- 
SHE a ke a ee ae, a. oy 


7,0 Pfennig | 8,3 Pfennig 
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Die Strompreise haben sich inzwischen mit dem 
weiteren Ausbau der Stromverwendungsanlagen und 
der besseren Ausnutzung der Maschinen entsprechend 
erniedrigt. 

Aus einem Vergleich der Stromkosten wird ge- 
schlossen werden kónnen, einmal, in welcher Weise die 
reinen Betriebskosten (ohne Tilgung und Verzinsung 
des Anlagekapitals) mit der Gröfse der Anlage sinken, 
andererseits, in Ansehung des kleineren Insterburger 
Werkes, bis zu welcher Leistung abwárts es sich noch 
empfiehlt, Kraftwerke mit Kohlenlósche-Generatoren 
zu bauen. 

Bei weitem den gröfsten Anteil an den reinen Be- 
triebskosten erfordern dıe Gehälter und Löhne, wie 
oben ersichtlich 65,7 bezw. 68,6 pCt. Da nun die Be- 
dienung eines 180 PS-Generators nur unwesentlich 
mehr Arbeitsleistung erfordert, als diejenige eines 
90 PS-Generators, sodafs die Kopfzahl 
des Bedienungspersonals die gleiche 
ist, so wird sich der Bau von Kohlen- 
lösche-Gaskraftwerken in wirtschaftlicher 
Beziehung vor allem da empfehlen, wo 
es sich um grofse Anlagen und grolse 
Generatoreinheiten handelt. In tech- 
nischer Beziehung stehen hier Schwierig- 
keiten nicht entgegen; denn nach den 
Angaben der Firma Julius Pintsch sind 
inzwischen von ihr Lésche-Generatoren 
von 600 PS-Leistung ausgeführt worden. 
Abb. 5 zeigt ein Schaubild von 2 Gene- 
ratoren für je 600 PS, die für die Mans- 
felder kupferschieferbauende Gesell- 
schaft in Eisleben ausgeführt sind. 


Neuere Kohlenlösche- 
Kraftanlagen. 


Die günstigen Erfahrungen mit 
den beiden beschriebenen Erstlingsaus- 
führungen von  Kohlenlósche-Kraft- 
werken, sowohl was die Wirtschaft- 
lichkeit als auch was die Zuverlässigkeit 
anlangt, haben die Eisenbahndirektion 
Königsberg i. Pr. veranlafst, für zwei 
neuere elektrische Kraftwerke ebenfalls 
den Kohlenlösche-Betrieb vorzusehen. 
Das eine derselben, das elektrische Kraft- 
werk auf Bahnhof Allenstein, besitzt 
2 Maschinensätze von je 160 PS Leistung 
und ist im Herbst 1908 in Betrieb genommen. Das zweite, 
das elektrische Kraftwerk auf Bahnhof Eydtkuhnen, er- 
hält 2 Maschinensätze von je 130 PS Leistung und 
wird voraussichtlich im Mai 1909 in regelmälsigen Be- 
trieb genommen werden. 

Bei den Generatoren derselben, die nach einem 
neueren Entwurf der Firma Julius Pintsch in zylindrischer 
Form ausgeführt und geliefert sind, sind dıe Betriebs- 
erfahrungen mit den ersten Generatoranlagen, die er- 
probten Aenderungen in der Bauart, neben weiteren 
zweckmälsigen Verbesserungen der Dampf- und Luft- 
zuführung und der Anblasecinrichtung zur Anwendung 
gekommen, die den Erwartungen voll entsprochen 
haben, sodafs diese Bauart den Anforderungen des 
Betriebes in jeder Weise genügt. 

Die Gesamtanordnung dieser neueren Kraftwerke, 
die nach den Entwürfen und unter der Leitung des 
Verfassers gebaut sind, zeigt auf der Grundlage der 
bisherigen Erfahrungen manche Verbesserungen, die 
aus der auf Tafel 4 dargestellten Uebersichtszeichnung 
des Kraftwerkes auf Bahnhof Allenstein ersichtlich sind. 
Einige photographische Abbildungen dieses Werkes, 
(die Abb. 6 bis 9) werden dazu beitragen, das Bild 
dieser Anlage und seiner Einzelheiten zu verdeutlichen. 

Es möge noch erwähnt werden, dafs gelegentlich 


des Abnahmeprobe mit dem elektrischen Kraftwerk auf 


Bahnhof Allenstein im August 1908 während eines 
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Dauerbetriebes der Maschinen unter voller Belastung 
derselben, das heifst bei einer Leistung von im Mittel 
520 Ampere bei 230 Volt jeder Maschine ein Lösche- 
verbrauch von 1,24 kg für die Kilowattstunde oder 
etwa 0,15 kg für die geleistete PS-Stunde festgestellt 
wurde. Der Verbrauch wurde in der Weise ermittelt, 
dafs nach Erreichung des Beharrungszustandes der 
Generatoren der Probebetrieb mit ganz gefüllten 
schlackenfreien Generatoren begonnen wurde und dafs 
nach Beendigung des Betriebes alle Schlacken sorg- 
fältig beseitigt und die Generatoren wieder genau wie 
zu Anfang angefüllt wurden. 


Wirtschaftlicher Nutzen der Lösche- 
Generatoren. 


Wenn man berücksichtigt, dafs unter ähnlichen 
Verhältnissen bei Saugegasgeneratoren für Anthracit- 


Abb. 9. 


Aufsicht auf die Beschickungsbihne. 


feucrung etwa 0,4 kg Anthracit, bei Saugegasgeneratoren 
für Koksfeuerung etwa 0,5 kg Koks, im Werte von 0,8 
bis 1,5 Pf. zur Erzeugung einer PS-Stunde aufzuwenden 
sein würden, während für die gleiche Leistung etwa 
0,15 kg Lösche im Werte von 0,14 Pf. gebraucht worden 
sind, so ergibt sich die bedeutende Ersparnis an Brenn- 
stoffkosten, die durch ausgedehnte Anwendung von 
Rauchkammerlösche-Kraftwerken in Eisenbahnbetrieben 
erzielt werden kann. Die Lösche ist hier mit dem Preis 
in Anrechnung gebracht, der bei den letztjährigen öffent- 
lichen Ausschreibungen der Eisenbahndirektion Königs- 
berg i. Pr. frei Eisenbahnwagen der Gewinnungsstation 
erzielt worden ist, nämlich mit 18 M für 10000 kg, 
wobei zu beachten ist, dafs ein grofser Teil der 
gewonnenen Lösche überhaupt nicht verkauft oder 
sonstwie nutzbar gemacht werden konnte, vielmehr 
unter Aufwendung von Kosten beseitigt werden mufste. 


Der Löschebedarf der vier elektrischen Kraftwerke 
der Eisenbahndirektion Königsberg i. Pr., die eine 
Gesamtleistung von 1300 PS haben, wird aus dem 
eigenen Bezirke, in welchem im Jahresdurchschnitt 1908 
etwa 490 Lokomotiven mit je rund 53000 km Jahres- 
leistung betrieben wurden, reichlich gedeckt werden 
können, soweit die bisherigen Erfahrungen erkennen 
lassen. Die ganze Löschegewinnung dieses Bezirkes 
wird, abgesehen von den unvermeidlichen Verlusten, 
z. Zt. auf rund 7500000 kg im Jahre veranschlagt. 
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Verschiedenes 


Fortschritte und Ergebnisse der zwangsweisen Einführung selbsttätiger Kuppelungen auf den Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten Nordamerikas nach dem Bericht und der Statistik des Bundesverkehrsamtes. 


Kuppeln und Jährlicher Zunahme Betriebsmittel 
Entkuppeln Unfälle beim Kuppeln Rückgang der Ausrüstung mit Gesamtzahl Zunahme 
Jahr nn und Entkuppeln der Unfälle mit selbsttätigen selbsttätigen der der 
and > beim Kuppeln Kuppelungen Kuppelungen Betricbsmittel | Betriebsmittel 
nach Schatzung Tote Verletzte pCt. pCt. Anzahl 
| | 
1893 179 636 433 ! 11 277 = | = 20 322 238 1 308 734 
1894 160 033 251 7240 4219 , 36 24 357 621 1313570 
1895 157 731 291 8 137 5282 28 31 408 856 1 306 260 
1896 162 876 229 8457 3024 25 38 545 583 1 333 599 
1897 161 397 214 6 283 5113 44 59 678 725 1 333 466 
1898 170 708 209 5 433 6068 52 68 909 574 1362408 |? Jahre 
1899 178 851 196 5 281 6233 53 79 1 137719 1 412619 1900 
1900 192 198 228 | 3970 7512 64 89 1 404 132 1 488 501 - 179767 
1901 209 043 198 2768 8743.) 75 98 1 549 840 1 590 417 
1902 225 422 143 21183 9454 ` 80 99 1 648 530 1 681 410 
1903 253 660 253 2 788 8 669 74 99 1 770 558 1797260 |e jahre 
1904 253 834 278 3 441 7991 70 100 1 823 030 1 845 304 
1905 265 235 243 3110 8357 | 71 100 1 871 590 1 891 228 1906 
1906 285 556 311 = 3505 7896 | 69 100 1 989 796 2 010 584 -— 922 083 
1907 295 000 302 | 3948 7 460 64 701 850 


| 
| 


Mit selbsttátigen Kuppelungen werden alle Fahrzeuge 
voraussichtlich erst 1917 ausgerústet sein. 

Die Zahl der Beamten ist seit 1893 um 116000 gewachsen, 
die Zahl der Fahrzeuge im Dienst um etwa 50 pCt. Trotz- 
dem also die Zahl der Beamten und der Fahrzeuge stark 
gestiegen ist, haben die Unfälle beim Kuppeln prozentual stark 
abgenommen, während die Unfälle aus sonstigen Ursachen 
ständig zugenommen haben. ~. 

(Nach Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongrefs- 
Verbandes, November 1908.) . Me. 


Auszeichnung. Auf Grund Allerhóchster Ermáchtigung 
ist den Geheimen Bauráten und Vortragenden Räten im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten Scholkmann und 
Wittfeld die durch Allerhéchsten Erlafs vom 13. Juni 1881 
gestiftete Medaille für Verdienste um das Bauwesen in Silber 
verliehen worden. 


Umbau dreiachsiger Personenwagen. Die Great Nor- 
thern R. hat durch Umbau und Kupplung je zweier drei- 
achsiger Wagen Personenfahrzeuge hergestellt, die eine 
geringere Zuglänge und eine Verbesserung der Gangart als 
Vorteile aufweisen. Die Kopfstücke an den zusammen- 
stofsenden Stirnwänden der alten Wagen werden durch 
kräftige U-Eisen ersetzt, die zu einem Kasten mit einander 
verbunden auf ein Drehgestell aufgelagert werden. Die 
Einzelachsen an den beiden anderen Wagenenden werden 
durch Drehgestelle ersetzt. Hierdurch entsteht ein Wagen, 
der auf drei zweiachsigen Drehgestellen aufruht und bei 
leichter und einfacher Bauart der Drehgestelle und Be- 
schaffung verhältnismäfsig einfacher Vorrichtungen zur Vor- 
nahme der Reparatur in den Werkstätten wohl für manche 
Verhältnisse Vorteile bieten kann. (Revue générale des 
chemins de fer, September 1908.) Me. 


Geschichte der Eisenbahnen der Oesterr.-Ungar. Monarchie. 
Das im Jahre 1896 begonnene fünfbändige Werk, in dem, die 
Jahre 1808—1898 umfassend, die Entwickelung der öster- 
reichischen Eisenbahnen nach allen Richtungen behandelt ist, 
soll nunmehr neu herausgegeben werden. Gleichzeitig soll, 
als Festausgabe zum 60jährigen Regierungsjubiläum des 
Kaisers Franz Joseph gedacht, in zwei weiteren Bänden die 
Entwickelungsgeschichte der Jahre 1898-1908 geschildert 
werden. Der Ertrag der neuen Ausgabe des Werkes soll 
Stiftungen für die Beamten der österr. und ungarischen 
Bahnen und für deren Kinder zufliefsen. Prospekte versendet 


die Schriftleitung des Kaiser- Jubiläums-Prachtwerkes „Ge- 
schichte der Eisenbahnen“, Wien, Mariahilfer Strafse 167. 


Das neue Gesetz gegen den unlauteren Wettbewerb. 
Die langer Hand vorbereitete Novelle ist am 8. Januar 1909 
dem Reichstag als Entwurf zugegangen. Der vorläufige 
Entwurf bezweckt, die Mängel zu beseitigen, die dem Gesetz 
zur Bekämpfung des unlauteren Wettbewerbs vom 27.Mai 1896 
anhaften, und er fufst auf der Mitarbeit zahlreicher Sachver- 
ständiger aus den Kreisen der Industrie und des Handels. 
Von den Fragen, die für die Novelle in Betracht kamen, 
seien genannt: Die Verschärfung des Strafschutzes 
und der Haftung des Unternehmers für die Hand- 
lungen seiner Angestellten, die mifsbräuchliche 
Bezeichnung von Waren als Konkurswaren, die Aus- 
wüchse im Ausverkaufswesen, die Bekämpfung des 
Ausstellungsschwindels und die Bestechung der 
Angestellten. Der vorliegende Entwurf regelt diese 
Fragen nur zum Teil. So wird die gesetzliche Regelung 
des Ausstellungswesens sowie die Bekämpfung der unlauteren 
Reklame durch Medaillen und Diplome einem späteren 
Gesetze vorbehalten. Die Frage der Bestechung der An- 
gestellten in kaufmännischen und industriellen Betrieben 
wurde gegenstandslos infolge der Stellungnahme der ein- 
schlägigen Körperschaften, nach deren Gutachten das Be- 
dürfnis besonderer strafrechtlicher Vorschriften gegen diese 
viclbeklagten Mifsstände verneint wurde. Von Wichtigkeit 
insbesondere für den Ingenieur ist der $ 15 der Novelle, 
der lautet: 

„Mit Geldstrafe bis zu 5000 M oder mit Gefängnis 
bis zu einem Jahre wird bestraft, wer die ihm zwecks 
Ausführung gewerblicher Aufträge anvertrauten Vor- 
lagen, insbesondere Zeichnungen, Modelle, Schablonen, 
Schnitte zu Zwecken des Wettbewerbs unbefugt ver- 
wertet oder an andere mitteilt.“ 


Dieser neue Paragraph ist getroffen worden, weil die be- 
stehenden Gesetze, wie allgemein bekannt, vielfach nicht aus- 
reichen, um solchen Verfehlungen gegen Treu und Glauben ent- 
gegenzutreten. Der & 15 wird ergänzt durch die §§ 16 und 17, 
wonach Zuwiderhandelnde gegen die Vorschriften des § 15 
zum Ersatze des entstandenen Schadens verpflichtet sind, 
bezw. auch schon der Versuch, einen andern zu einer Zu- 
widerhandlung gegen die Vorschriften des $ 15 zu be- 
stimmen, bestraft wird. Dr. L. 
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Gehälter im amerikanischen Patentamt. Die Aufbesserung 
der Beamtengehälter spielt nicht nur in Deutschland eme 
wichtige Rolle im Budget der Staaten, auch in den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika mufs in diesem Sinne 
vorgegangen werden. Trotzdem — wenigstens bis vor 
kurzem — es den Eindruck machte, als ob Geld dort ın 
Hülle und Fülle vorhanden wäre und daher die Höhe der 
Kosten keine Rolle spielte, scheinen doch dort jetzt die- 
selben Schwierigkeiten bei Aufstellung des Staatshaushalts zu 
bestehen wie bei uns. Aus Sparsamkeitsrticksichten wurden 
in dem Entwurf des Besoldungsgesetzes einzelne Beamten- 
gruppen, für die Aufbesserungen vorgesehen waren, wieder 
auf die alten Gehaltsstufen herabgesetzt; zu den glücklichen, 
bei denen nachträglich die ursprüngliche Vorlage wieder 
hergestellt wurde, gehören die Mitglieder des Patentamts. 

Der „Commissioner of Patents”, also der Praesident 
des Patentamts, bezog bisher ein Gehalt von 4500 D jährlich, 
das auf 5000 D erhöht worden ist, und sein Vertreter ein 
solches von 3000 D, das um 1000 D auf 4000 D vermehrt 
wurde. 

Der „Chief Clerk“, der zugleich „Principal Examiner“ 
ist und das Prüfungswesen leitet, bezieht von nun an 3000 D 
gegen 2500 D bisher. Die 42 anderen „Principal Examiners“, 
also die die Prüfung der Anmeldungen ausübenden Mit- 


glieder, bezogen bisher 2500 D Gehalt, das nunmehr aut 


2700 D erhöht worden ist. Die 85 „First Assistant 
Examiners“, die unsern ständigen Mitarbeitern entsprechen 


dürften, haben ein Diensteinkommen von 1800 D, das auf 


2400 D gebracht wurde. Die übrigen Beamten haben ent- 
sprechende Erhöhungen ihrer Gehälter erhalten. 

Die amerikanischen Zeitungen begriifsen diese Ver- 
besserung der Besoldungen als eine wohlverdiente Aner- 
kennung für eine Beamtengruppe, die durch ihren Fleifs, 
ihre vorzügliche Arbeit und ihre gute, technische Vor- 
bildung eine solche Anerkennung in hohem Mafse verdient 
hat. Niemand wird behaupten, so schreibt „Scientific 
American“, dafs das Gehalt von 2500 D, das die Mitglieder 
bisher bezogen, in angemessenem Verhältnis zu der Art 
und Menge der Arbeit stand, die besonders in den letzten 
Jahren in mehr als reichlichem Mafse von ihnen verlangt 
wurde. Die letzte Gehaltsregelung hatte vor 60 Jahren 
stattgefunden; bei der hohen Entwicklung sowohl der 
Technik im allgemeinen als gerade des Patentwesens im 
besonderen, hätte man wohl erwarten sollen, dafs schon 
längst eine Aenderung vorgenommen worden wäre. Die 
Mitglieder des Patentamts müssen umfangreiche Kenntnisse 
und bedeutende geistige Fähigkeiten besitzen, es ist daher 
nicht zu verwundern, dafs viele ihre Tätigkeit im Patentamt 
nur als Uebergangszustand betrachtet und sich von dort aus 
nach besser besoldeten Stellen umgesehen haben; man hofft, 
dafs durch die Verbesserung des Einkommens noch bessere 
Kräfte für die Arbeit des Patentamts gewonnen werden 
und dafs dadurch auch dem lebhaften Wechsel der Beamten, 
der in den 5 letzten Jahren fast 50 pCt. der im Prüfungs- 
geschäft beschäftigten Personen betragen hat, ein Ende ge- 
macht werden wird. Wk. 


Gründung eines Technischen Komitees in Berlin. Vor 
kurzem hat sich in Berlin ein Technisches Komitee zur 
Hebung der sozialen und wirtschaftlichen Stellung der 
höheren Techniker gebildet, dem sofort eine Anzahl namhafter 
Vertreter der deutschen Industrie- und Geisteswelt beigetreten 
sind. Seit langem erstreben die deutschen Techniker, soweit 
sie höhere technische Arbeit leisten, einc tatkräftige Förderung 
ihrer sozialen Interessen. In einem Zeitalter kühnen, un- 
geahnten technischen Fortschritts, in dem unser wirtschaft- 
liches und soziales Leben gerade infolge der Einwirkungen 
der Technik bis in seine Grundfesten umgebildet wird, mutet 
es fast sonderbar an, wenn die Vertreter technischer Wissen- 
schaften über mangelnden Einflufs im öffentlichen Leben 
Klage führen müssen. In der Tat wird der Wirkungskreis 
des höheren Technikers immer wieder beengt und auf ein- 
seitige spezialtechnische Aufgaben beschränkt. Für deutsche 
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Kulturarbeit im In- und Auslande, für die Konkurrenz- 
fähigkeit deutscher Technik auf dem Weltmarkt ist es un- 
umgänglich notwendig, das erst langsam erwachende Ver- 
ständnis für die Aufgaben und Ziele der Technik im 
deutschen Volk anzuregen und zu vertiefen. Selten findet 
man in den deutschen Parlamenten Vertreter der Technik, 
obwohl Jahr für Jahr eine wachsende Fülle volkswirtschaftlich- 
technischer Aufgaben ihnen unterbreitet werden müssen. 
Hieran die bessernde Hand zu legen wird die spezielle und 
vornehmlichste Aufgabe des Technischen Komitees sein. 
Wer die Geschichte der deutschen Technik kennt, wird zu- 
geben, dafs es einer derartigen Organisation dringend 
bedurfte. Je mehr die moderne Technik den Einzelnen auf 
Arbeitsgebiete drängte, zu deren Beherrschung eine volle 
Lebensarbeit notwendig ist, desto mehr lockerten sich zwar 
anscheinend die Beziehungen zu den übrigen Fachgebieten, 
desto stärker machte sich aber andererseits der Drang nach 
einer freien, allen höheren deutschen Technikern oflen- 
stehenden Organisation zur wirkungsvollen Vertretung ihrer 
gemeinsamen sozialen Interessen bemerkbar. Die besonderen 
Ziele des Komitees gehen aus dem dieser Nummer bei- 
liegenden Werberufe hervor. 

Dr. Francis Elgar, der bekannte englische Schiftsbau- 
techniker, ist am 17. Januar d. J. in Monte Carlo plötzlich 
gestorben. Elgar entstammte einer alten englischen Schiffs- 
bauerfamilie und ist im Jahre 1845 zu Portsmouth geboren. 
Seine wissenschaftliche Ausbildung erlangte er auf der 
„Royal School of Naval Architecture and Marine 
Engineering“, die er mit Auszeichnung absolvierte. 
Hierauf trat er in die Dienste des damaligen Chefkonstruktcurs 
der englischen Marine, des Sir Edward Reed, mit dem 
er dauernd freundschaftliche Beziehungen unterhielt. Nach 
längerer praktischer Tätigkeit bei Reed wurde Elgar in 
den Admiralitätsdienst berufen und ihm die Stelle eines 
Konstrukteurs auf der Königlichen Schiffswerft zu Portsmouth 
Im Jahre 1871 verliefs Elgar den Admiralitäts- 
dienst und kehrte zu Sir Edward Reed zurück, der sich 
inzwischen von seiner amtlichen Stellung zurückgezogen 
hatte und eine umfangreiche Praxis als Zivilingenieur für 
Schiffbau ausübte. In dieser Stellung verblieb Elgar 8 Jahre, 
um alsdann als schiffsbautechnischer Rat in den Dienst der 
japanischen Regierung überzutreten. Im Jahre 1881 kehrte 
er nach England zurück und liefs sich als Zivilingenieur da- 
selbst nieder. Im Jahre 1883 stiftete die Witwe des be- 
kannten Glasgower Schiffsmaschinen-Ingenieurs John Elder 
die Mittel zur Errichtung des ersten schiffsbautechnischen 
Lehrstuhls an der Universität Glasgow, und auf diese neu- 
geschaffene Professur wurde Elgar berufen. Diese Professur 
legte Elgar nach drei Jahren nieder, um einem Ruf als 
Direktor der Königlichen Werften Folge zu leisten. In 
dieser Stellung brachte er in den Jahren 1886—92 eine voll- 
ständige Neuorganisation dieser grofsen nationalen Ein- 
richtungen zur Durchführung, die ihm die Anerkennung nicht 
nur der Fachwelt, sondern auch des englischen Parlaments 
eintrug. Im Jahre 1892 wurde Elgar in das Direktorium 
der „Fairficld Shipbuilding and Engineering Com- 
pany“, Glasgow berufen, um an die Stelle des verstorbenen 
Sir William Pearce zu treten. 1906 zog er sich in 
den Ruhestand zurück. Unvorhergeschener Umstände halber, 
die sich aus dem Verhältnis der Fairfield Shipbuilding and 
Engineering Company mit der Firma „Messrs. Cammel, 
Laird & Company“ ergaben, übernahm Dr. Elgar später 
die Leitung beider Gesellschaften, um eine vollständige Neu- 
organisation der Firma Messrs. Cammel, Laird & Company 
vorzunehmen. Mit überlegenem Talent führte Elgar diese 
Arbeit durch. Die grofsen Verdienste Dr. Elgars als Schiffs- 
bautechniker brachten ihm mancherlei Ehrungen. Elgar war 
Ehrendoktor der Universität Glasgow, Mitglied der Akademien 
der Wissenschaften von London und Edinburgh und Ehren- 
Vize-Präsident und Kämmerer der „Institution of Naval 
Architects“; er war Mitglied des Vorstandes der „Institution 
of Civil Engineers“ und des „Institute of Metals“. Sein be- 
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kanntestes literarisches Werk ist , The Ships of the Navy“, 
veróffentlicht im Jahre 1873. Dr. L. 


A A A 
Versand der Zeitschrift. 


Da der Versand der Annalen an die innerhalb des 
Deutschen Reiches wohnenden Abonnenten vom 1. Márz 1909 
ab durch das Postzeitungsamt erfolgt, machen wir unsere ver- 
ehrlichen Abonnenten darauf aufmerksam, dafs es bei 
Wohnungsveránderungen nótig ist, das Postamt, zu dem die 
alte Wohnung gehórt, mit der Ueberweisung der Zeitschrift 
nach demjenigen Postamte, in dessen Bezirk dic neue Wohnung 
liegt, zu bcauftragen. Beschwerden über mangelhafte Zu- 
stellung und Ersatzansprüche wegen nicht eingegangener 
Nummern bitten wir zunächst an diejenige Postanstalt zu 
richten, welche die Zustellung der Zeitschrift vermittelt. 


F. C. Glaser 


Herausgeber der Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Bogenlichtapparate zum Lichtpausen und Kopieren. Das 
elektrische Bogenlicht ist wegen seines grofsen Reichtums 
an chemisch wirksamen Strahlen der modernen Reproduktions- 
technik ein unentbehrliches Hilfsmittel geworden. In der 
Tat existiert keine künstliche Lichtquelle, die in auch nur 
annähernd gleicher Weise wie das Bogenlicht einen voll- 
wertigen Ersatz für Tagesbeleuchtung zu bieten imstande wäre. 
Eine wichtige Rolle spielt daher das elektrische Bogenlicht 
bei der Herstellung von Lichtpausen, wie auch beim Kopieren 
photographischer Platten. Hier gewährt es völlige Unab- 
hängigkeit von den Witterungsverhältnissen und ermöglicht 
eine wesentliche Verkürzung der Belichtungszeiten. Die 
Siemens-Schuckert Werke haben nun ein besonderes Ver- 


fahren für Herstellung von Pausen und Kopieen unter Ver- 


wendung des elektrischen Bogenlichtes ausgebildet, das in 
einer soeben erschienenen Veröffentlichung eingehend be- 
schrieben wird. Die Abhandlung, die viele unserer Leser 
besonders interessieren dürfte, ist unserer heutigen Nummer 
als Beilage angefügt, worauf wir nicht verfehlen wollen, be- 
sonders hinzuweisen. 

Firmenänderung. Die im In- und Auslande durch ihre 
modernen Spezialkonstruktionen auf dem Gebiete der Zer- 
kleinerungs- und Transporttechnik namhaft bekannte Spezial- 
fabrik Alpine Maschinenfabrik-Gesellschaft vorm. Holz- 
häuer’sche Maschinenfabrik-Gesellschaft m. b. H. hat sich 
veranlafst gesehen, wegen gleichlautender Firma den Firmen- 
text in Alpine Maschinenfabrik-Gesellschaft, Augs- 
burg, umzuändern. T. 


Stettiner Maschinenbau - Actien - Gesellschaft , Vulcan“, © 


Stettin-Bredow. Zur rechtsgültigen Zeichnung der Firma 
sind zurzeit berechtigt: als Direktoren die Mitglieder des 
Vorstandes: Kgl. Baurat Robert Zimmermann, Ingenieur, 
Kgl. Baurat Justus Flohr, Ingenieur, Paul Stahl, Kauf- 
mann, als stellvertretende Direktoren die Mitglieder des 
Vorstandes: Dr. phil. Gustav Bauer, Ingenieur, Louis 
Schwartz, Ingenieur, Gustav Fliege, Ingenieur, Franz 
Wallwitz, Kaufmann, als Prokurant: Ludwig Erler, Kauf- 
mann. 

Gemäfs $ 18 der Statuten crfolgt die Zeichnung der für 
die Gesellschaft verbindlichen Urkunden unter der Firma: 
Direktion der Stettiner Maschinenbau- Actien - Gesellschaft 
„Vulcan“ durch zusätzliche cigenhandige Unterschrift von 
zwei Vorstandsmitgliedern oder eines Vorstandsmitgliedes 
und eines Prokuranten. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Versetzt: zum 1. April 1909 die Marine-Maschinenbau- 
meister Eden von Kiel nach Danzig unter Ueberweisung 
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zur Kaiserlichen Werft daselbst und Weichardt von Danzig 
nach Kiel unter Ueberweisung zur Inspektion des Torpedo- 
wesens. 

Die durch Verfügung vom 25. Januar 1909 ausge- 
sprochene Kommandierung des Marine-Schiffbaumeisters 
Werner zum Konstruktionsdepartement des Reichs-Marine- 
amts wird aufgehoben. 

Preufsen. 

Ernannt: zu etatmäfsigen Professoren an der Techn. 
Hochschule in Danzig der Betriebsingenieur der Vereinigten 
Maschinenfabrik Augsburg und Nürnberg Dipl.-Ing. Christian 
Prinz in Nürnberg und der Oberingenieur bei der Maschinen- 
fabrik J. Pohlig in Köln-Lindenthal Heinrich Aumund sowie 
zum etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in 
Aachen der Dozent an der Techn. Hochschule in Hannover 
Professor Dr. Johannes Stark; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Friedrich Müller 
aus Darmstadt, Kurt Löliger aus Berlin (Eisenbahnbaufach), 
Johannes Schmidt aus Hedfeld, Kreis Altena, Hans Dahlmann 
aus Karthaus, Ernst Kalb aus Korbach in Waldeck, Karl 
Pudor aus Schónwiese, Kreis Marienburg (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Erich Köhn aus Berlin, Otto Pfaff aus 
Launsdorf, Kreis Wetzlar, Ludwig Scheibner aus Berlin, 
Paul Feyerabendt aus Thorn und Max Witt aus Hamburg 
(Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Direktor der Westdeutschen Eisenbahngesellschaft Kgl. 
Eisenbahndirektor a. D. Leo Passauer in Köln. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Klenner der Regierung in Königsberg, Braun der 
Regierung in Lüncburg, Peter Niessen dem Meliorationsbau- 
amt in Lublinitz (Wasser- und Strafsenbaufach) und Walter 
Koch der Regierung in Kassel (Hochbaufach). 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Kühne von Johannisburg 
nach Insterburg (Wasser- und Strafsenbaufach) und Brauer 
von Pinneberg nach Berlin (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Albert Swyter in 
Danzig-Neufahrwasser (Wasser- und Strafsenbaufach) und 
Max Kyser in Leutewitz bei Dresden (Hochbaufach). 


Sachsen. 

Angestellt: als etatmäfsige Reg.-Baumeister die nicht- 
ständigen Reg.-Baumeister Wangemann, bisher bei der 
Staatseisenbahnverwaltung, in der maschinentechn. Abt. des 
hochbautechn. Bureaus des Finanzminist., Peitzsch bei dem 
Landbauamte Dresden Il, Schrauff bei dem Landbauamte 
Plauen und Petrich bei der Bauleitung für den Umbau des 
Opernhauses in Dresden. 


Württemberg. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Oberbaurats dem 
Baurat Louis Stahl in Stuttgart. 

Befördert: auf die erledigte Stelle des Eisenbahnbau- 
inspektors in Sigmaringen der Abteilungsingenieur tit. Eisen- 
bahnbauinspektor Beringer bci der Eisenbahnbauinspektion 
Stuttgart. 


Gestorben: Reg.-Baumeister Christian Lüthje, bei den 
städtischen Wasserwerken in Berlin, Reg.- und Baurat 
Friederichs, Mitglied der Eisenbahndirektion in St. Johann- 
Saarbrücken, und Baurat Hermann Poppen, Techn. Hilfs- 
referent beim Minist. des Grofsherzogl. Hauses und der aus- 
wärtigen Ängelegenheiten in Karlsruhe. 


O000000000000000000 


© K. Technische Hochschule Stuttgart. 
© Die Vorlesungen des Sommerhalbjahrs be- 
Q 
Q 


ginnen am 16. April. Eintrittsbedingungen unent- 
geltlich; das vollständige Programm gegen Ein- 
sendung von 50 Ptg. (Ausland 60 Pfg.) 


E 
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Druck von Gebruder Grunert, Berlin. 


a =x updi Yay ee ee eg PPR Gt ee ee 


AS AS 


Glasers Annalen für Gewerbe u. Bauwesen. 


Sauggeneratorgasanlag 


D ae === O sees eee ame comme GAME mim cme mm 
Pu 


MI IL Ny 
` | 


res. ¿553s iaei AA d+ idas 33333). ag e een een ee a eee a te AA AS . 
... aseaseeee PA sus 2... > .. ooo ....o..o.o. rr. .o... ... > ~ 
RIA > e a2... 


A — 
¡q A —— —  _ u —_ —— 


j — ‘ 
A ef.: 
Fated ie eas | Pr ato 
e YY EY] B nis 
German = A 
AAA 
| e a a 
H, die A SE, 17. EEE, ER OLE Y res: het ee PR ¡1 ¡aran 
YY YA N a 
We 


eS 
LS IDDI- 
LAL 


Shi 
| 
NN 


(fy 4. Fi III Y, A PWR SS | Mir o F 1 YAOI. “Ll ¡| | VAR 
Y 97 

Zz 47 ' 

Y 47 N » e 

A % 

YA 7% N a 

LL Y, e a 

vi, , “ml —— A E E 1 7 IL 1... 55 1) 10 BO nnd LD 


EA 


a i 


YZ IIPIISLS, ZA e 


\ 


Yy === IA CH AI 


Sang 


Ns eee, NOS A NNN 
510 


ASEGRA 


d — 


de -_[_. 


a4 
El 
4 
4 
i 
i 
i 
H i 
4 
. . | 
N 
i Ih 
y p i 4 
I 
! 
' 
+ 
' 
I 
' 


1 pm 


\ WW : YT: 


.n... 
Seer 
a... 
„sr 
LITT 
sen: 
sr" 
eter 
een 
a... 
Seer 
Seer: 


aan 
or. 


pri SEITE ELSE eR ESS SSS 2b 5 FS ss SSS see HSE SEITE SES SS SLATE 
Pira cronica nario or rr o...» Aaron... = Š sich. 
= Potts rr rss... 22 SSeS rr reses. .. ...n.oo Seeesssseses 


Digitized Rote i 


Jahrgang 1909--Band 64. Tafel 4. 


mit Kohlenlóschebetrieb. 


‘ 


| 
| 


| 
= 
E 


enstein. 


orgasanlage 


f 


my |. 
LULO 
um if 
tiie | 
ttt) | 


l 
1 
| 
| 1 ee | 
, E 
ih El 
J_ 


A A eee 


«y 
AN g 
IN 


HA 
` A 
` = 
‘a Ñ E 
U 5 
> >. < 
x ® A 
. f 
F À | = 
. 4 
= 
i = 


IE: 
Its 


CCC rsrsr srs SṢ$ 


N 
Vs x 
N 5 
IN Z 
4 MU A 
N 7 
CHR A 
Ñ A 
TY, 7 
A | 


SS PES - 
= ENANA, x 


> 
f 

5 

` 

4 | 

f K 
we 

> a 
T 

$ 

: 


Shs WEA SSS LAER Se eee eee ey 


a 
q 
Z 
2 
” 


RMA 4 


. "MLMA Wo 


GEE ESA tl er: OR 


$ 
/ : | 
f y I 


+ | aereo 


~ 
d 


l 

|] 

+ 
A 

Se 

wo. 


L 
=l] 
fl 
a: 


Lzi ; 


&-$. 
i 


y 
-E 


E 
PEES 


1 ) } 
E, TILLISILIS CILILILIGAIIAL S IAIIIISLIBIBIIIIS IIIAICIIIBIS OA 


es N vy 
ALA i i 


VÁ EN 


ed 
re 


- i 
einer 
PALA 


j 


eae 
o- 


A 
y f 


22 
7 ELITE 


NN 


INNNNNNN % 


t} Ne y x Ost 


ú \ A > AENA e- w- - 


ner, Berlin 6. 14. 


0 
C 


(15. März 1909) 


ee, 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


(No. 762) 111 


Die Verwaltungsingenieur-Frage 
von Dipl.-Ing. Dr. Alexander Lang, Berlin 


Der Rektor der Königlich Technischen Hochschule 
zu Berlin, Geheimer Regierungsrat Professor Otto 
Kammerer, berührte in seiner jüngsten akademischen 
Rede „Werkzeug und Arbeitsteilung“ auch die 
Verwaltungsingenieurfrage. Kammerer tut dies hier 
nicht zum ersten Male. Bereits im Jahre 1902 hat er, 
ebenfalls als Rektor, diese Frage in den Bereich einer 
akademischen Rede gestellt. Die wiederholte Hervor- 
kehrung dieses Themas von offizieller und besonderer 
Stelle aus läfst darauf schliefsen, dafs man es hier mit 
weit mehr als einer internen Frage der Unterrichts- 
organisation zu tun hat. Mit dem Worte „Verwal- 
tungsingenieur“ wird in der Tat eine Bewegung 
gekennzeichnet, die die Nation angeht und demgemäfs 
immer und immer wieder in den Vordergrund gerückt 
werden mufs. Die Frage: Was ist und was soll 
„Verwaltungsingenieur“? möge aus nachfolgender 
Darstellung ihre Beantwortung finden. 

Die wirtschaftlichen und politischen Umwälzungen 
des vergangenen Jahrhunderts haben Deutschland zum 
Industriestaat werden lassen. Dieser Uebergang führte 
zu völlig neuen ökonomischen Bedingungen und 
sozialen Folgeerscheinungen im Innern. Neue Auf- 
gaben ergaben sich, ohne dafs die zu ihrer Lösung be- 
stehenden Organe eine entsprechende Umbildung er- 
fahren hätten. Mifsstände blieben nicht aus und diese 
zeigten sich namentlich bei den Organen der inneren 
Verwaltung und ihrer Träger, die trotz aller veränderten 
ökonomischen und sozialen Zustände der modernen 
deutschen Volkswirtschaft sich auch heute noch mit den 
Bildungserfordernissen des Verfassungszeitalters be- 
gnügen, in dem es galt, Verfassungen und Gesetze in 
Paragraphen zu formulieren. 

Von der allseits zugestandenen Tatsache ausgehend, 
dafs die Vorbildung des modernen Verwaltungsbeamten 
nicht einseitig juristisch sein dürfe, sondern in gleicher 
Weise auch die technischen und staatswissen- 
schaftlichen, insbesondere nationalökonomischen 
Gebiete zu umfassen habe, hat die Technische Hoch- 
schule als eigentliche _ Lehrstätte der neuzeitlichen 
Cameralia die Frage der Ausbildung der höheren Ver- 
waltungsbeamten in ihr Programm aufgenommen. Es 
handelt sich dabei, wie nachdrücklichst hervorgehoben 
werden mufs, nicht etwa um einen Kampf gegen die 
Juristen, sondern um eine von grofsen natio- 
nalen Gesichtspunkten getragene Frage der 
volkswirtschaftlichen und sozialen Zweck- 
mäfsigkeit. Von dieser Auffassung aus sind die Mafs- 
nahmen zu beurteilen, die die Kgl. Technische Hoch- 
schule Berlin für die Ausbildung der Verwaltungsbeamten 
getroffen hat. 

Die im Jahre 1899 erfolgte Verleihung des Promo- 
tionsrechtes an die Technischen Hochschulen hatte eine 
Reform des technischen Prüfungswesens zur Folge. 
Diese Reform, die bekanntlich die Beseitigung der 
Bauführerprüfung brachte, bot willkommene Ge- 
legenheit, das bei Verleihung des Promotionsrechtes 
auch von Kaiser Wilhelm betonte soziale Programm 
zur Durchführung zu bringen. Die neuen Grundsätze 
sind in der „Diplom-Prüfungsordnung der Ab- 
teilung für Maschineningenieurwesen an der 
Königlich Technischen Hochschule zu Berlin“ 
zur Durchführung gelangt. Nach dieser Prüfungsord- 
nung’) werden in der Charlottenburger Maschinen- 
Ingenieurabteilung fünf Gattungen von Ingenieuren aus- 
gebildet: Maschinen-Ingenieure, Verkehrsmaschinen- 
Ingenieure, Elektro-Ingenieure, Laboratoriums-Ingenieure 
und „Verwaltungs-Ingenieure“. Nur die letztere 
Gattung von Ingenieuren interessiert uns hier. Das 
Wort „Verwaltungsingenieur“ bezeichnet dem Sinne 
nach einen Verwaltungsbeamten von ingenieur- 
wissenschaftlicher Herkunft im Gegensatz zum „Ver- 


1) Ministerial-Erlafs vom 4. Juli 1902. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 


waltungsjuristen“ von rechtswissenschaftlicher 
Herkunft. Die Ausbildung dieser Verwaltungsingenieure 
ist nun dadurch gekennzeichnet, dafs in Studienplänen 
und Prüfungsgegenständen ausschliefslich die Bedürf- 
nisse der Verwaltung in den Mittel- und Ausgangspunkt 
rücken. Aus den Reihen der Verwaltungsingenieure 
sollen die Verwaltungsbeamten des Staates, der Ge- 
meinden, die Syndici von technischen Unterneh- 
mungen, die Sekretäre von Interessenverbänden, 
Handelskammern usw. hervorgehen; ferner die Diplo- 
maten, Konsule und Handelsattachés des Aus- 
wärtigen Amtes. Auch die nationalökonomischen Do- 
zenten der Technischen Hochschulen könnten sich 
späterhin aus praktisch erfahrenen und wissenschaftlich 
veranlagterı Verwaltungsingenieuren ersetzen.’) 

Wer den Verwaltungsingenieurkursus durchlaufen 
will, mufs sich ausnahmslos im Besitze des Abiturienten- 
zeugnisses eines Gymnasiums, Real-Gymnasiums oder 
einer Oberrealschule befinden und eine mindestens ein- 
jährige Tätigkeit in den Werkstätten eines industriellen 
Unternehmens nachweisen. Das akademische Studium’) 
umfafst in den ersten vier Semestern Mathematik und 
Naturwissenschaften, Technologie und Nationalökonomie. 
Dieser Teil des Studiums wird mit der Vorprüfung ab- 
geschlossen. In der Vorprüfung wird bereits Volks- 
wirtschaftslehre geprüft, und kein Kandidat kann diese 
Prüfung bestehen, wenn er in diesem Fache eine un- 
genügende Note erzielt. Die weiteren vier Semester 
umfassen Vorlesungen und Uebungen rechts- und 
wirtschaftswissenschaftlicher sowie technisch- 
wirtschaftlicher Art. Es sind in dieser Beziehung 
zu nennen: Die Behandlung der Probleme der Energie- 
umsetzung, der Kraftgewinnung, Kraftvertei- 
lung und Kraftverwertung auf den verschiedenen 
Gebieten der staatlichen, kommunalen und privaten Be- 
triebe. Hand in Hand mit der Ausbildung auf diesen 
Gebieten, die ganz nach wirtschaftlichen en 
erfolgt, geht der Unterricht in Völkerrecht, Staats- 
und Verwaltungsrecht, im Bürgerlichen Recht 
und Gewerberecht, im Handelsrecht, in der 
sozialen Gesetzgebung mit besonderer Berücksich- 
tigung des Arbeiterschutzes. Dazu kommen an- 
schliefsend an die in den ersten vier Semestern be- 
reits gehörten grundlegenden Vorlesungen über theo- 
retische und praktische Nationalökonomie Vorlesungen 
und Seminarübungen in Volkswirtschaftspolitik, 
Finanzwissenschaft und Finanzpolitik, in Bank-, 
Börsen- und Handelsgeschäften. Alle diese 
juristischen und staatswissenschaftlichen Vorlesungen 
und Uebungen werden nicht etwa „so nebenher“ 
betrieben, als Allgemeinbildung aufgefafst, sondern 
stehen in organischer Verbindung mit den übrigen 
Gegenständen im Mittelpunkt des Unterrichts; sie ver- 
langen selbständige wissenschaftliche Arbeiten und Unter- 
suchungen seitens der Studierenden. Neben diesen grund- 
wissenschaftlichen Vorlesungen und Uebungen werden 


2) Es würde damit der Mifsstand beseitigt werden, dafs die Tech- 
nischen Hochschulen anscheinend nur dazu da sind, der Universität 
tüchtige Ordinarii zu liefern. So sind beispielsweise sämtliche 
Nationalökonomen der Karlsruher Hochschule: Heinrich Dietzel, 
Lehr, Eberhard Gothein, Karl Bücher, Heinrich Herkner und 
Walther Trölsch nach ihren ersten Proben zur Universität über- 
getreten; die Vorteile hatten alsdann die Universitätsstudierenden, 
während sich die Studierenden der Technischen Hochschule stets 
mit jungen Privatdozenten und Extraordinarii von Universitäten 
begnügen mufsten. Es ist bezüglich der nationalökonomischen Lehr- 
stühle das zu erstreben, was bei den chemischen Professuren der 
Technischen Hochschulen bereits erreicht ist. Auch die National- 
ökonomen müssen Berufungen an Universitäten wider- 
stehen können! 

3) Vergl. Franz, „Das Berufsstudium der Verwal- 
tung“, Sonderabzug aus der „Zeitschrift der Philosophie 
und Pädagogik“, herausgegeben von O. Flügel, K. Just und 
W. Rein. Verlag von Hermann Beyer & Söhne (Beyer & Mann) 
in Langensalza. 
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Vorlesungen in Baurecht und Baukonstruktionen, 
in Verwaltungshygiene und ¿ihnlichen fiir die Ver- 
waltung wichtigen Gegenstánden abgehalten. Bei der 
grofsen Bedeutung moderner Sprachkenntnisse fiir den 
heutigen Verwaltungsbeamten wird den neueren Sprachen 
eine besondere Aufmerksamkeit gewidmet, und kein Ver- 
waltungsingenieur kann die Hauptprúfung bestehen, wenn 
er nicht gründliche und umfassende französische oder 
englische Sprachkenntnisse nachweist. 


Ueberblickt man das hier Geschaftene, so wird man 
sich jedenfalls der Tatsache nicht verschliefsen können, 
dafs hier von einer „einseitig technischen“ Aus- 
bildung keine Rede sein kann, und dafs eine Hochschule, 
die solches zu bieten vermag, längst über den Rahmen 
der „Fachhochschule“ hinaus zur universellen Hoch- 
schule der neuzeitlichen Cameralia geworden ist. 


Diesem Lehrplan der Verwaltungsingenieure gegen- 
über, der die rechtliche, wirtschaftliche und tech- 
nische Ausbildung in harmonischer Vereinigung zeigt, 
umfafst der Lehrplan in der Erziehung der heutigen 
Verwaltungsbeamten in erster Linie und fast ausschliets- 
lich die privat- und strafrechtlichen Vorlesungen; dazu 
kommen die Vorlesungen über Zivil- und Strafprozefs- 
ordnung; Allgemeines Landes- und Staatsrecht erfährt 
auch heute noch eine stiefmütterliche Behandlung. All 
diese Gebiete hört der zukünftige Verwaltungsbeamte 
in demselben Umfange wıe der zukünftige Richter. 
Naturgemäfs haben die rechtswissenschaftlichen Vor- 
lesungen in erster Linie die Bedürfnisse der Justiz im 
Auge, d. h. sie sind für den bestimmt, der sich die 
Pflege der Justiz, sei es als akademischer Lehrer 
oder als Richter zum Lebensberuf wählt. Der zu- 
künftige Verwaltungsbeamte, für den die Rechtswissen- 
schaft nicht Selbstzweck ist, sondern nur eine seiner 
vielen Hilfswissenschaften darstellt, ist trotzdem 
genötigt, sich auch mit rechtswissenschaftlichen Spezial. 
gebieten zu beschäftigen, die nur für den zukünftigen 
Träger der Justiz Sinn haben. Demgegenüber werden 
die Cameralia, d. h. die wirtschaftlichen Staats- 
wissenschaften in Verbindung mit den technischen 
Wissenschaften nur dürftig oder gar nicht behandelt.*) 
Diese einseitig juristische Ausbildung der heutigen Ver- 
waltungsbeamten bildet den Mittel- und Ausgangs- 
punkt aller Klagen und der Bestrebungen der immer 
zahlreicher auftretenden Verwaltungsreformer. An- 
erkannte Juristen haben wiederholt Stellung ge- 
nommen und oft in fast vernichtender Form, wie 
beispielsweise der Strafrechtsichrer Franz von Liszt 
in seiner bekannten Rektoratsrede.’) Zahlreich sind 
auch die Nationalökonomen tadelnd aufgetreten. So hat 
beispielsweise der bekannte Göttinger” Nationalókonom 
Professor Gustav Cohn, ein Mitarbeiter der bekannten 
Verdffentlichungen des „Vereins für Sozialpolitik“, 
zur „Vorbildung zum höheren Verwaltungsdienste in 
den deutschen Staaten, Oesterreich und Frankreich“ 
wiederholt Stellung genommen. In einer Abhandlung 
potaatsbeamtentum und Staatswissenschaft“") verlangt 


4) Vergl. „Die Vorbildung zum höheren Verwaltungs- 
dienst“, Berichte und Gutachten, veröffentlicht vom „Verein für 
Sozialpolitik“, Leipzig 1887. Vergl. ferner: Georg Meyer, 
»Lehrbuch des deutschen Staatsrechts”, Leipzig 1899, 
Seite 460; ferner v. Stengels Wörterbuch des deutschen 
Verwaltungsrechts, Band II. 

5) Franz von Liszt sagt u. a.: „Ohne alle gründlichen Fach- 
kenntnisse, mit den kümmerlichsten Resten der vom Gymnasium 
herübergeretteten allgemeinen Bildung; ohne jede Liebe zur Wissen- 
schaft, auf die sie als graue, im Examen nur hinderliche Theorie 
herabblicken; ohne jede Anhanglichkeit an den Lehrer, den sie 
vielleicht nur zweimal im Semester bei der Ucberreichung des An- 
meldebuches zu Gesicht bekommen haben; ohne Verständnis und 
darum auch ohne jede Begeisterung für die groisen, unser Volk 
bewegenden Zeitfragen, Philister trotz des dreifarbigen Bandes, dem 
Handwerkergeiste rettungslos anhcimgefallen, so verläfst die Mchr- 
zahl unserer jungen Juristen den Tempel der Wissenschaft, den sie, 
lediglich um ein dürftiges Examen bemüht, zur Krämerbude gemacht 
haben. Das ist der Stoff, aus dem Preufsen seine Verwaltungs- 
beamten machen, das sind die Männer, aus welchen das deutsche 
Volk die künftigen Führer in den Kämpfen des öffentlichen Lebens 
entnehmen soll.“ 

6) Siche „Deutsche Rundschau“, herausgegeben von Julius 
Rodenberg, Heft 5 und 6, Jahrgang 1902. 
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er nachdrücklichst die Verlängerung der Ausbildungs- 
zeit der zukünftigen Verwaltungsbeamten um ein Jahr, 
das der Ausbildung in den Staatswissenschaften 
und in der Technologie zu widmen sei. 

Alle diese Tadel und Vorschläge haben eine wesent- 
liche Aenderung nicht herbeizuführen vermocht. Man 
hat die bestehenden Mängel zwar zugegeben, hat aber 
an den Grundlagen der Ausbildung nichts geändert und 
die Lücken durch Fortbildungskurse und ähnliche „kleine 
Mittel“ auszufüllen gesucht. 

Dem Bedürfnis nach technischer Bildung seitens 
der zukünftigen Verwaltungsbeamten suchte man da- 
durch zu begegnen, dafs man an einzelne Universitäten 
technische Dozenten berief; so werden in Heidelberg 
durch Martens, in Göttingen durch Prandtl, in Berlin 
durch Slaby und Eugen Meyer Vorlesungen abge- 
halten. In der Hauptsache jedoch wird die Erwerbung 
technischer Kenntnisse wie auch die eingehende Aus- 
bildung in sozialen und wirtschaftlichen Dingen der 
„nachträglichen Aneignung“ überlassen. Die „Vereini- 
gung für staatswissenschaftliche Fortbildung“ beispiels- 
weise soll das nachholen, was die Hochschule versäumt 
hat. Es mufs zugegeben werden, dafs man sich ehrlich 
bemüht, bei den Veranstaltungen dieser Vereinigung 
auch der Technik gerecht zu werden. Das Vorlesungs- 
verzeichnis dieser Kurse bestätigt diese Tatsache voll- 
auf.) Die sachgemafse Behandlung der darin ge- 
nannten technischen Themata bietet dem Verwaltungs- 
beamten zweifellos das, was den Bedürfnissen seines 
Berufes entspricht. Es mufs dabei aber vorausgesetzt 
werden, dafs der Zuhörer bereits ein solches Mais von 
Kenntnissen besitzt, dafs diese Vorträge nicht eine 
„Einführung“ in die Technik, sondern in der Tat eine 
„Fortbildung“ bedeuten. Diese Voraussetzungen fehlen 
aber, und so können solche Vorlesungen für die hier 
in Betracht kommenden Kreise einen wirklichen 
Gewinn nicht bedeuten. Es zeugt von einer völligen 
Verkennung des Wesens der technischen Wissenschaft, 
wenn angenommen wird, man könne das Studium der 
Technik von einem beliebigen Ende aus beginnen. In 
der technischen Wissenschaft stützt sich vielmehr Er- 
kenntnis auf Erkenntnis, und jede Lücke in dieser Reihe 
macht ein rationelles Verständnis der darauf sich grün- 
denden technischen Arbeit unmöglich. Demgemäfs setzen 
technische Vorlesungen, wenn sie mehr sein wollen als 
oberflächliche, beschreibende Einführungen, nicht nur 
eine systematische Vorbildung in den einzelnen Hilfs- 
wissenschaften der Technik voraus, sondern auch ein 
gewisses positives Wissen, das, wie die Erfahrung ge- 
zeigt hat, nur in Verbindung mit planmäfsiger 
konstruktiver und experimenteller Tätigkeit 
erlangt werden kann. Diese Kenntnisse und Fähig- 
keiten gehen den Juristen auf der Universität und den 
aus der juristischen Schule hervorgegangenen Beamten 
ab, und so werden diese trotz allen Eifers in das Wesen 
und die Prinzipien der technischen Arbeit nicht tief 
genug einzudringen vermögen; die kausalen Vorgänge 
werden sie nicht erkennen und noch weniger den Zu- 


sammenhang mit den wirtschaftlichen Faktoren. Die 


Technik wird dem in der geisteswissenschaftlichen 
Methode Aufgewachsenen etwas Fremdes bleiben und 
demgemäfs sein Denken und Entscheiden niemals ent- 
Dez zu beeinflussen vermögen.) 


1) Professor Franz zählt in seinem Vortrag: „Der Ver- 
waltungsingenieur“ folgende technische Fachvorlesungen aus 
dem letztjährigen Kursus aut: 

1. Die Einrichtungen der verschiedenen Kraftmaschinen, Wasser- 
turbinen, Kolbendamptmaschinen und Gaskraftmaschinen. 2. Die 
Nutzbarmachung gröilserer Wasserkráfte durch Stauwerksanlagen 
und Talsperren. 3. Die Einrichtung von Dampfzentralen, die Be- 
deutung der Dampfturbinen für Landzentralen und Schiffe. 4. Die 
Bedeutung der Gaskraftmaschinen für die Zentralisation der Kraft; 
die Hochotengasmaschinen. 5. Angaben über die wirtschaftliche 
Bedeutung der Krattzentralen. Beispiele: Das Rheinisch-westtálische 
Elcktrizitätswerk in Essen; Projekte für die Nutzbarmachung der 
Wasserkratte in Bavern, u. a. m. 

5) Diese im Wesensunterschied der „geisteswissenschaft- 
lichen“ und „naturwissenschaftlichen Methode“ wurzelnde 
Erscheinung zeigt sich ganz allgemein; Lujo Brentano hat sie 
inbezug auf die Nationalökonomen konstatiert; Brentano hat erkannt, 
„dafs cs unzweifelhaft viel eher möglich ist, einen Ingenieur in 
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Unüberbrückbare Lücken zeigt die heutige Ver- 
waltungsausbildung auch hinsichtlich der neueren 
Sprachen. Man verlangt zwar, dafs der Verwaltungs- 
beamte in wirtschaftlichen und sozialen Dingen Be- 
scheid weils, kümmert sich aber nicht darum, dafs die 
Klassiker der Nationalökonomie Engländer und dafs 
auf sozialem Gebiete auch heute noch die Eng- 
länder unsere Lehrmeister sind. Man wird zwar 
nicht verlangen können, dafs ein Nicht-Nationalökonom 
die grundlegenden Schöpfungen von Adam Smith, John 
Stuart Mill, Richard Cobden u. a. älterer Schriftsteller 
im Urtext zu lesen braucht; aber ein Verwaltungs- 
beamter, der mitten im Getriebe steht und dem alle 
sozialen Fragen der Gegenwart entgegentreten, der 
sollte den Geist kennen, aus dem heraus die Schriften 
eines Thomas Carlyle, Arnold Toynbee, John 
Ruskin u. a. entstanden sind, und er sollte auch in 
der Lage sein, bei den in Deutschland immer heftiger 
werdenden Kämpfen zwischen Kapital und Arbeit die 
entsprechenden Vorgänge in der Literatur des sozial 
fortgeschrittenen Englands verfolgen zu können. Dazu 
bedarf es umfassender Sprachkenntnisse. 


Vergleicht man den Charlottenburger Lehrplan mit 
den Forderungen unserer Verwaltungsreformer, so wird 
man sich der Tatsache nicht verschliefsen können, dafs 
hier all das erreicht ist, was man anderwärts bisher 
‚vergeblich erstrebt hat. Nach den Charlottenburger 
Grundsätzen werden seit einigen Jahren Verwaltungs- 
beamte ausgebildet, die neben allgemeiner technischer 
auch eine umfassende rechts- und staatswissenschaft- 
liche Ausbildung besitzen und durch strenge Prüfungen 
nachgewiesen haben. Es unterliegt keinem Zweifel, 
dafs dieser Unterricht in der Tat vorbildlich erscheint 
für die Ausbildung zukünftiger Beamten der höheren 
Verwaltung. 

Naturgemäfs bildet die wissenschaftliche Unter- 
weisung auf der Hochschule nur den halben Weg. Zum 
Verwaltungsmann gehört Praxis; und diese Praxis er- 
wirbt er sich nur durch Betätigung in den Verwaltungs- 
stellen. In der unmittelbaren Einführung in die Ge- 
schäfte der Verwaltung und in der ausschliefslichen 
Betätigung in diesen liegt der Grund für die bisherige 
Vorherrschaft der Juristen in der Verwaltung. Die durch 
Betätigung in der Steuerverwaltung, Polizeiverwaltung, 
Armenverwaltung usw. dem Juristen sich bietende Ver- 
waltungs-Erfahrung ist durch einige höhere Kenntnisse 
in Nationalökonomie oder die Uebertragung einiger Ver- 
waltungsfunktionen an technische Stellen nicht aufzu- 
wiegen.? Durch diese Mittel ist eine Lösung der 
Technikerfrage ausgeschlossen. „Wenn die technische 


wirtschaftliche Denkweise einzuführen, als umgekehrt einem National- 
ökonomen das technische Gebiet zu erschliefsen“. Vergl. Zeitschrift 
des Vereines deutscher Ingenieure, Jahrg. 1906, pag. 108. Im Hin- 
blick auf diese Schwierigkeit und unter Berücksichtigung der allseitig 
zugestandenen Tatsache, dals weite Gebiete der Nationalökonomie 
ohne technische Bildung gar nicht bearbeitet werden können, würde 
es im Interesse aller Beteiligten liegen, wenn möglichst viele Tech- 
niker zur Nationalökonomie übertreten würden. Wie Dr. phil. et 
jur. Kollmann mit Recht bemerkt, „wird der Dilettantismus 
in der Nationalökonomie nur dann verschwinden, wenn 
man die Wirtschaftslehre an der Hand gründlicher 
technischer Kenntnisse betreibt“. Mit dieser Ansicht decken 
sich im wesentlichen die Aeufserungen Riedlers, Dr. von Oechel- 
haeusers und anderer hervorragender Techniker. Vergl. Riedler, 
Die Entwicklung und Zukunft der Technischen Hoch- 
schulen, Internationale Wochenschrift für Wissenschaft, Kunst und 
Technik, Jahrg. 1907, 29. Juni, in Verbindung mit dessen Rektorats- 
Reden anläfslich der Verleihung des Promitionsrechts, abgedruckt 
indem Festbericht der Charlottenburger Hochschule, Berlin 1899, 
sowie dessen Vortrag in der Sozialwissenschaftlichen Sektion der 
Berliner Wildenschaft, ebenfalls vom Jahre 1899; ferner von Oechel- 
haeuser, Technische Arbeit einst und jetzt, Berlin 1906, 
pag. 31 ff. Man kann sagen, dafs alle sachkundigen Techniker 
von Ruf der übereinstimmenden Ansicht sind, dafs ein 
Nationalökonom technisch vorgebildet sein müsse! 


9) Dies ist insbesondere Dr. mg. Ritzmann gegenüber zu 
betonen, der in seiner Schrift „Zur Frage der Erziehung der 
Architekten und Ingenieure zu Verwaltungsbeamten", 
Verlag von Julius Springer, Berlin 1908, dieser Auffassung Raum 
gibt; sie bildet den Grundirrtum der Ritzmann’schen Ausführungen, 
die aber doch in anderer Beziehung manch interessante Entwicklungen 
enthalten. 
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Intelligenz in den Verwaltungen der deutschen Staaten 
und der Städte und auch den vielen anderen Verbänden 
und privaten Betrieben für die Gesamtheit der Volks- 
gemeinschaft besser nutzbar gemacht werden soll, so 
mufs dahin gewirkt werden, dafs die in der Sphäre des 
technischen Fortschrittes gebildeten Akademiker sich 
frühzeitig üben nicht im Bauen und Konstruieren, son- 
dern im Verwalten.“ Dies sind die Worte von Professor 
Franz’), der selbst Jahre hindurch in leitender Stellung 
in der Kommunalverwaltung tätig war. Sie erkennen 
den Kernpunkt der Technikerfrage und zeigen zugleich 
den Weg, der gangbar ist, um zum Ziele zu gelangen. 

Ueberzeugt von der Richtigkeit und Zweckmälsig- 
keit ‘der Charlottenburger Einrichtung brachte der 
Bayerische Bezirksverein deutscher Ingenieure 
bei dem Hauptverein einen Antrag ein, der die Ermög- 
lichung des Eintritts junger Diplomingenieure in den 
praktischen Verwaltungsdienst zum Gegenstand hat. 
Diesem Antrag ?!) schlofs sich die im Juni v. J. in Dresden 
stattgehabte Hauptversammlung des Vereins deutscher 
Ingenieure. in seinem wesentlichen Inhalt an.?°) Auch 
der Verband deutscher Architekten- und In- 
genieur-Vereine beschlofs auf seiner 28. Wanderver- 
sammlung im September v. J. in Danzig, mit dem Verein 
deutscher Ingenieure und den Technischen Hochschulen 
Hand in Hand zu gehen.!*) 

Die ersten Erfolge in den Bestrebungen, den Diplom- 
ingenieuren Gelegenheit zur Verwaltungsausübung zu 
bieten, sind den Bemühungen Dr. von Oechelhäusers 
zu verdanken. Im April 1908 hatte nämlich Professor 
Franz im „Verein deutscher Ingenieure, Bezirksverein 
Rheingau“ einen Vortrag gehalten über das Thema 
„Der Verwaltungsingenieur“. In der an den Vortrag 
anknüpfenden Besprechung konnte der Vorsitzende ein 
an Dr. von Oechelháuser gerichtetes Schreiben des 
Oberbúrgermeisters von Dessau, Dr. Ebeling, ver- 
lesen, in welchem letzterer sich bereit erklärt, jährlich 
zwei Verwaltungsingenieure als Volontäre einzustellen 
und in allen Zweigen der Verwaltung auszubilden. Dem 
Schreiben ist ein Ueberblick über die für die Ausbildung 

10) Franz hat scine Grundsätze in mehreren Abhandlungen 
niedergelegt. Neben zahlreichen Aufsätzen in Tageszeitungen und 
Fachzeitschriften, und neben den bisher zitierten Abhandlungen ist 
zu nennen die treffliche Arbeit: „Der Ingenieur und die Ver- 
waltungswissenschaften“, in der Zeitschrift „Technik und 
Wirtschaft“, Monatsschrift des Vereins deutscher Ingenicure, 
Jahrgang 1908, No. 1. 

11) Der Antrag des Bayerischen Bezirksvereins deutscher 
Ingenieure lautet: „Der Verein deutscher Ingenieure möge bei den 
Regierungen der deutschen Staaten dahin vorstellig werden, dafs 
solche Diplomingenieure zur praktischen Ausbildung in den Geschäften 
der höheren Verwaltung zugelassen werden, welche ein noch zu 
bestimmendes Mais von Kenntnissen auf dem Gebiete der Staats- 
wissenschaften erworben haben.“ 

12) Aus taktischen Gründen crhielt der Antrag folgende 
Formulierung: „Der Verein deutscher Ingenieure hält es für er- 
forderlich, dafs die Aemter der staatlichen und kommunalen Ver- 
waltungen den Akademikern aller Berufsklassen zugänglich gemacht 
werden, sofern sie sich die entsprechenden Kenntnisse erworben 
haben. 

Demgemáls wünscht der Verein, dafs den Diplomingenieuren 
in allen staatlichen, kommunalen und privaten Stellen Gelegenheit 
zur Verwaltungsausbildung geboten werde, und beauftragt den Vor- 
stand, die erforderlichen Mafsnahmen in die Wege zu leiten.“ 

13) Nach dem Bericht des „Zentralblatt der Bauver- 
waltung“, Jahrgang 1908, No. 71, pag. 434, über den einschlägigen 
Vortrag von Reverdy lautet der Leitsatz des Vortragenden: 
» « « dals die Aemter der staatlichen, kommunalen und privaten 
Verwaltungen den Akademikern aller Berufsklassen zugänglich ge- 
macht werden, sofern diese sich die entsprechenden Kenntnisse 
erworben haben“, 
und der erste Hauptwunsch des Reverdy’schen Referats: 

„Der Unterrichtsbetrieb der Technischen Hochschulen ist so ein- 
zurichten, dafs die Studierenden die Möglichkeit einer harmonischen, 
weitere Lebensgebicte einschliefsenden Ausbildung gewinnen, die 
sie befähigt, über die Grenzen der eigentlich technischen Tätigkeit 
hinaus, immer auf deren Grundlagen tätig, sich regelnd und leitend 
an der Pflege und Hebung unseres nationalen Kulturzustandes zu 
beteiligen“, 
und der zweite Hauptwunsch des Reverdy’schen Referats lautet: 

„Wir wünschen, dafs dem Piplomingenieur in allen staatlichen, 
kommunalen und privaten Dienststellen Gelegenheit zur Verwaltungs- 
ausübung geboten werde.“ 
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eines Diplomingenieurs in Frage kommenden Arbeits- 
gebiete eines mittelgrofsen stadtischen Gemeinwesens 
beigefügt. Es ist dabei eine Beschäftigungszeit von 
neun Monaten vorgesehen.*) Dem Vorgehen der Stadt 


Monatsschrift des Vereins 
1908, zeigt der Plan 


14) Nach „Technik und Wirtschaft“, 
deutscher Ingenieure, 5. Heft, Jahrgang 
folgendes Bild: 


I. Zentral-Registratur und Zentralverwaltung 2 Wochen 


II. Kassenwesen ei, Steuerkasse, 
Sparkasse). . . . oe 2 3 
HI. Kassenrevisions- Wesen a = 2 X 
IV. Ueberblick über das Armenweseh and ‘Sehul: 
wesen . . . 4 š 

_ V. Kranken., Invaliditäts- und Unfallversicherungs- 

wesen . . ey ee ee ew 

VI. Polizeiverwaltung. N re a Je. ee E R 

VII. Krankenwesen . . . 2 2 2 . nn. 2 = 

VII. Stadtbauamt . . . 2 2 . ne ee. +. 18 E 

und zwar: 
A. Hochbaubureau. 

1. Behandlung der von der Stadt selbst auszu- 
führenden Bauten: 

a) Vorentwurf, Antrag der GEReDBNEUNE Bereit- 
stellung der Mittel, 

b) Bauentwurf mit speziellem Kostenanschlag, 

c) Einholung der baupolizeilichen Genchmigung, 

d) Verdingung, Vertragsaufstellung, 

e) Ausführung, 

f) Abrechnung; 

2. Wettbewerb; 

3. Etatsaufstellung ; 

4. Inventarverwaltung; 

5. Technische Verwaltung der nicht zum Bauamt 
rechnenden Betriebe: Schlachthof, Schwimmhalle, 
Friedhöfe, Waisenhaus, Desinfektionsanstalt usw. ; 

6. Schaukastentrage ; 

7. Normaluhranlagen; 

8. Freiwillige Feuerwehr, Dampfspritzen, Löschmann- 
schaften; 

9. Geschäftsbericht; 

10. Verhältnis zu anderen Behörden, Militärverwaltung 4 Wochen. 


B. Strafsenbaubureau. 


l. Behandlung der von der Stadt auszuführenden 
Strafsenpflasterungen innerhalb des historischen 
Gebietes, im Baugrunde und aufserhalb desselben: 
a) Kostenanschläge, Bewilligung der Mittel, 

b) Behandlung der kleinen laufenden Arbeiten, 
c) Ausführungsüberwachung, 
d) Abrechnung, Abnahine, Besichtigung; 
2. Etatsaufstellung; 
3. Arbeitsverhältnisse ; 
a) Ständige und nichtständige Arbeiter, 
b) Lohnverhältnisse, 
c) Unfallversicherung, Invaliden- und Krankenw esen; 


4. Form und Inhalt der Berichte . 3 Wochen. 


C. Kanalisation. 


1. Behandlung der von der Stadt selbst auszuführenden 
Kanalisationsarbeiten, vergl. A 1 a bis f; 

2. Etatsaufstellung; 

3. Materialbeschaffung und Verrechnung; 

4. Behandlung der Hochwassersachen; 

5 


. Baupolizeiliche Prüfungen der Be- und Ent- 
wässerungsentwürfe; 
6. Rechnungsaufstellung und Behandlung der für 


Private geleisteten Arbeiten; 


1. Arbeiterverhältnisse, vergl. B 3 a bis c 3 Wochen. 


D. Wasserwerk. 


l. Behandlung der von der Stadt selbst geleiteten 
einschlägigen Arbeiten, vergl. A la bis f; 

2. Etatsaufstellung ; 

3. Materialbeschattung, 
behandlung; 

4. Betriebsverwaltung ; 

5. Bestimmungen über die Angabe von Wasser; 

6. Arbeitsverhältnisse, vergl. B3abisc. 


Verwaltung und Inventar- 


3 Wochen. 


E. Stadtgärtnerei. 
l. Behandlung und Umfang der von der Stadt be- 
triebenen Gartenarbeiten, Geschäftsgang; 
2. Etatsaufstellung ; 


3. Betrieb auf den Gartenplätzen und in den 
Gärtnereien je nach der Jahreszeit; 
4. Inventarverwaltung; 
9. Rechnungslegung; 
Seite 13 Wochen. 


Dessau folgten in kurzer Zeit zahlreiche andere deutsche 
Städte, u. a. Wiesbaden, Magdeburg, Biebrich, 
Bayreuth, Elberfeld, Bunzlau, Weifsenfels, 
Mülhausen ı. Thür., Höhscheid, Bremerhaven, 
Flensburg, Delmenhorst, Herzfeld, Quedlin- 
burg, Steglitz und Eisenach.!') 

Dies der heutige Stand der Verwaltungsingenieur- 
frage. Ist die Bewegung bisher auch von bestem Er- 
folge begleitet gewesen!‘), so darf man sich der Tat- 
sache nicht verschliefsen, dafs der schwierigste Teil 
der Arbeit noch zu leisten bleibt. Das Ziel der nächsten 
Zukunft liegt darin, dem Diplomingenieur die Betriebe 
der staatlichen Verwaltung zu öffnen. Aber wenn auch 
selbst dies gelingen sollte, so wäre damit nur ein Schritt 
getan und nicht mehr. Man mufs sich nämlich klar 
darüber sein, dafs alles, was bisher in theoretischer und 
praktischer Verwaltungsausbildung geschaffen worden 
ist, nur Vorratsarbeit darstellt und nicht zur Geltung 
kommen kann, wenn dem Verwaltungsingenieur nicht 
auch die gesetzliche Möglichkeit geboten wird, 
nach Absolvierung seiner theoretischen und praktischen 
Vorbereitung in die Laufbahn im Staatsdienst über- 
nommen werden zu können. Auch die tüchtigsten 
theoretischen und praktischen Kenntnisse der 
Diplomingenieure in Technik, Recht und Wirt- 
schaft liegen brach, wenn für die Bewerbung 
kommunaler oder sonstiger Verwaltungsstellen 
die Ablegung der „juristischen Hauptprüfung“ 
als Vorbedingung gilt. Diese Vorbedingung mufs 
fallen, d. h. derart ergänzt werden, dafs dem Diplom- 
ingenieur die Möglichkeit geboten ist, sie erfüllen zu 
können. Nur dann ist die Bahn frei und ein Wett- 
bewerb möglich. Eine Reform der einschlägigen 
gesetzlichen Bestimmungen ist also unerläfs- 
lich. Von vielen Seiten werden solche Bestrebungen 
als zwecklos betrachtet. Dieser Pessimismus ist nicht 
zu teilen. Sind die Aussichten auf eine diesbezügliche 
Reform bei den gesetzgebenden Körperschaften zur Zeit 
auch noch gering, so haben sich doch jetzt schon Ab- 
geordnete und führende Tageszeitungen der Sache des 


Ucbertrag 13 Wochen. 
6. Arbeiterverhältnisse, vergl. B 3 a bis c; 
7. Behandlung der Notstandsarbeiten, Art der Lóhnung, 

Dauer der Beschäftigung, Auswahl der einzustellen- 


den Arbeiter . 1 Woche. 


F. Vermessungsamt. 


l. Aufstellung von Bebauungsplänen auf Grund der 
Bauordnung und der statutarischen Bestimmungen; 

2. Aufstellung aller Vorlagen, welche Umlegung von 
Gräben, Dämmen usw. behandeln; 


3. Berichtigung der älteren Stadtpläne 1 Woche. 


G. Baupolizeibureau. 

l. Allgemeine Behandlung der Bauvorlagen, Gang 
der Geschäfte; 

2. Bearbeitung der einzelnen Vorlagen auf Grund 
der Bauordnung, des Ortsstatuts und der Ent- 
scheidungen der vorgesetzten Behörden; 

. Bauabnahmen; 

. Teilnahme an den Baukommissionssitzungen zur 
Protokollführung ; 

5. Begutachtungen . 


A Y 


2 Wochen. 
1 Woche. 
18 Wochen. 


15) Vergl. „Technik und Wirtschaft“, Monatsschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure, 9. Heft, Jahrgang 1908, Seite 337 ff. 


16) Die Bestrebungen haben inzwischen den Beifall zahlreicher 
Männer der Wissenschaft und Praxis gefunden. Bemerkenswert 
ist u. a. das Schlulswort einer Abhandlung des bekannten Berliner 
Staats- und Verwaltungsrechtslehrers Professor Dr. Conrad Bornhak 
in der „Internationalen Wochenschrift für Wissenschaft, 
Kunst und Technik“ vom 21. November 1908 über „Rechts- 
wissenschaft und Technik“, in welcher Bornhak an Hand eines 
historischen Ucberblicks über die Wandlungen des Staatsbegriffes die 
Verwaltungsingenieur-Frage begründet; das Schlufswort lautet: 
„voriges Frühjahr sprach ich auf einem längeren Spaziergange mit 
dem Ministcrial-Direktor Althoff über diese Frage. Er meinte 
dabei: „Ja, die Techniker haben ganz recht, die Verwaltung kann 
dadurch nur gewinnen. Sie mülsten einmal darüber schreiben“. 
Ich lehnte es damals ab, da mir andere Dinge näher lagen. Jetzt 
habe ich es aber als eine Art Vermächtnis betrachtet, die Frage 
zu behandeln.“ 


H. Registratur 
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Verwaltungsingenieurs tatkräftig angenommen. Die Er- 
reichung des Zieles bedarf zunächst der selbstlosen Mit- 
arbeit jedes Einzelnen. Diese Mitarbeit mufs von der 
Ueberzeugung getragen sein, dafs es sich hier nicht 
um Vorrechte für einen Stand handelt, sondern um 
eine Steigerung der wirtschaftlichen Potenz 
der heimischen Volkswirtschaft und damit um 
die Hebung unserer nationalen Macht. An der 
Einigkeit und dem zielbewufsten Vorgehen aller Tech- 
niker und der verwandten industriellen Körperschaften 
wird es liegen, durch Interessierung immer weiterer 
Kreise den Bestrebungen zum Durchbruch zu verhelfen, 
und wenn dies zuguterletzt, in ähnlicher Weise wie 
bei der Verleihung des Promotionsrechtes, auch nur 
durch ein entscheidendes Wort der Souveraine zu er- 
reichen ist. 

Von mancher Seite ist die Befürchtung ausge- 
sprochen worden, dafs die umfassende Pflege der Rechts- 
und Staatswissenschaften auf der Technischen Hoch- 
schule eine Vernachlässigung der technischen Wissen- 
schaften im Gefolge haben könne. Diese Befürchtung 
ist nicht zu teilen. Durch die Tatsache, dafs die „Ver- 
waltungsingenieure“ nur eine von den fünf Richtungen 
in der Ingenieurausbildung der Maschinenbau-Abteilung 
der Charlottenburger Hochschule bilden, ist zugleich die 
Auffassung betont, dafs nur diese Gattung von Ingenieuren 
die vorgeführte erweiterte rechts- und staatswissenschaft- 
liche, insbesondere nationalökonomische Ausbildung er- 
halten soll. Die übrigen vier Gattungen von Ingenieuren 
werden auch in Zukunft in der seitherigen bewährten 
Weise ausgebildet werden. Es wird unumwunden zu- 
gegeben, dafs eine vertiefte nationalökonomische Bildung 
für diese~Gruppe von Ingenieuren nicht den Wert hat, 
der ihr oft zugesprochen wird, und dafs eine allzu starke 
Verschiebung des Studienplanes nach dieser Richtung 
keinen Gewinn bedeutet. Bei dem ungeheuren An- 
wachsen der maschinentechnischen Gebiete ist nicht 
zu sagen, welche Fächer man ausschalten soll, um 
Zeit zu gewinnen für eine umfassende Pflege der 
Nationalökonomie. Was der zukünftige Konstrukteur 
oder Laboratoriumstechniker an technischem Wissen 
und Können sich heute aneignen mufs, ist unum- 
gänglich notwendig und kann nicht gekürzt werden, 
will er beim Eintritt in die Industrie dem einseitig „ge- 
drillten* Element gegenüber konkurrenzfähig bleiben. 
Man mufs dem Drängen einzelner extremer National- 
ökonomen widerstehen, die von dem Ingenieur, gleich- 
viel welcher Gattung, nachgerade dieselben national- 
ökonomischen Kenntnisse verlangen, wie von einem 
Nationalökonomen selbst. Man stellt damit zwei Forde- 
rungen an einen Kopf, die ebenso berechtigt und un- 
berechtigt sind, wie die Forderung, dafs ein National- 
ökonom zugleich auch eine Dampfmaschine berechnen 
und ausarbeiten könne. Dabei sind maschinentechnische 
Kenntnisse für den Nationalökonomen zweifellos ungleich 
wichtiger wie nationalökonomische Kenntnisse für den 
Konstrukteur. Der Konstrukteur bedarf gründlicher 
Kenntnisse in der Privatwirtschaftslehre, speziell 
der gewerblichen und kaufmännischen Betriebslehre und 
deren Hilfsmittel, wie Kalkulation usw. Diese Gebiete 
gehören aber nicht zur Nationalékonomie.'’) National- 
ökonomie ist für den Konstrukteur oder den Labora- 
toriumstechniker ein Zweig und zwar ein sehr wichtiger 
Zweig der allgemeinen Bildung, die er sich aneignen 
mufs in demselben Umfang wie jeder andere akade- 
misch Gebildete!*), etwa der Richter. Es ist ohne 


1) Vergl. von Philippovich, „Grundrifs der politischen 
Ockonomie*, I. Band, 2. Auflage, Jahrgang 1899, pag. 34. 


18) Vergl. Riedler, „Die technischen Hochschulen und ihre 
wissenschaftlichen Bestrebungen“, Rektoratsrede Berlin 1898, in 
welcher der irrtümlichen Auffassung Waldeyer’s gegenüber, als 
seien die Technischen Hochschulen „Fachhochschulen“, der 
statistische Nachweis geliefert ist, dafs es mit der Frage der allge- 
meinen Bildung an den Technischen Hochschulen nicht schlecht 
bestellt ist. Nach den vergleichenden Untersuchungen Riedler's hat 
der Techniker während seines akademischen Studiums einen höheren 
Prozentsatz nichtfachwissenschattlicher Fächer zu pflegen als der 
studierende Jurist oder Mediziner oder die Fachstudierenden in der 
philosophischen Fakultät. Diejenigen, die angesichts dieser 
Tatsache auch Diplomingenicuren gegenüber mit Vor- 


| 


weiteres zuzugeben, dafs dem Techniker im Zeit- 
alter der „wirtschaftlichen Interessen“ und der 
„sozialen Reform“ der Umlauf des Geldes, das täg- 
lich durch unsere Hände zirkuliert, jedenfalls näher 
liegt, als der „Umlauf der Gestirne“, oder dafs ihn die 
Entstehung der Reichtümer, die Ursachen der Verkehrs- 
stockungen und Handelskrisen weit unmittelbarer be- 
rühren, als die „Entstehung der Steine“ und „die Ur- 
sachen der Sonnenfinsternisse und Gewitter“. Aber als 
eine „Krönung seiner Ausbildung“!?) wird ein Kon- 
strukteur die Einführung in volkswirtschaftliche Pro- 
bleme und Theorien nicht auffassen; der Konstrukteur 
bedarf keiner Krönung; denn die revolutionären 
Grofstaten der Technik, diedie Begeisterung der 
Völker entfesselten, sind von jeher in erster 
Linie der konstruktiven und experimentellen 
Ingenieurtätigkeit entsprungen, wie sich dies bei 
Zeppelin in unseren Tagen von neuem bewahrheitet hat. 
Für die eigentliche technisch konstruktive oder technisch | 
experimentelle Arbeit kommen  nationalókonomische 
Theorien nicht in Betracht. Es ist unrichtig, wenn be- 
hauptet wird, dafs die Beschäftigung mit den Ergeb- 
nissen wirtschaftswissenschaftlicher Forschungen die 
wirtschaftliche Leistung hebe.*% Eine naivere Ver- 
wechslung von Methode und Objekt gibt es nicht. Wer 
fähig ist, in eine Analyse der volkswirtschaftlichen Arbeit 
zu treten, der weifs, dafs jemand ein ganz guter National- 
ökonom sein kann und doch nicht wirtschaftlich zu 
arbeiten versteht. Da man sich in den Kreisen der 
führenden Nationalökonomen naturgemäfs klar darüber 


deren Allgemeinbildung 
richten sich von 


würfen operieren und über 
in geringschätziger Weise sprechen, 
selbst! 

19) Komischer Weise spricht Kähler von einer solchen in 
seiner Festrede „Nationalökonomie und Ingenieurbildung”. 
Diese Rede ist, wie hier ausdrücklich hervorgehoben werden 
möge, nur „auf Wunsch“ des Redners in der „Zeitschrift 
des Vereins deutscher Ingenieure“, Jahrgang 1906, 
pag. 1201 ff. veröffentlicht worden. Die Ausführungen Kähler’s 
zeugen in der Tat von einer völligen Verkennung der ökono- 
mischen Bedingungen der Stellung des Ingenieurberufs und 
seines Trägers; vergl. die Abfertigung des Redners durch Skutsch 
und Treutler in der Zeitschrift des Vereins deutscher 
Ingenieure, Jahrgang 1907, pag. 591/92. Bei den gänzlich irr- 
timlichen Aufassungen, von denen Kählers Rede geradezu durch- 
setzt ist, darf man sich nicht wundern, wenn der Redner am 
Schlusse seinen lHörern mitteilt: „Wer die theorctische Prüfung 


bestanden hat, wird den schweren Anforderungen besser ge- 
wachsen sein, welche die Berutsarbeit an ihn stellt.“ — Ein 
Nationalökonom, dessen tagtägliche Aufgabe darin besteht, die 


Erscheinungen des praktischen Lebens nach der ökonomischen 
Seite kausal zu erklären, bringt es also fertig, das Fortkommen 
eines der völlig freien Konkurrenz ausgesetzten Individuums im 
Wirtschaftskampfe auf das Bestehen einer „theoretischen 
Prüfung“ zurückzuführen. Heiliger John Stuart Mill!! 
Dieser unwissenschaftlichen Denkweise gegenüber mufs auf die 
kurzen, prägnanten Worte Lujo Brentanos im Bayerischen 
Bezirks-Verein deutscher Ingenieure hingewiesen werden, mit denen 
dieser anerkannte Nationalökonom das Verhältnis zwischen Ingenieur 
und Nationalökonom kennzeichnet; vergl. Zeitschrift des „Vereins 
deutscher Ingenieure“ Jahrgang 1906, pag. 107/08. 


20) Ebenfalls von Kahler in der bereits zitierten „Festrede“ 
behauptet. Auch diese Behauptung entspringt einer gänzlich irr- 
tümlichen Auffassung von Wissenschaft und Wirtschafts- 
leben. Wenn Kähler Recht hätte, dafs durch die Beschäftigung 
mit den Ergebnissen der wirtschaftswissenschaftlichen Forschungen 
die Fähigkeit des rationellen Wirtschaftens beim Techniker gehoben 
würde, so- müfste beispielsweise ein Patentanwalt, der sich fort- 
gesetzt mit den Resultaten der erfinderischen Tätigkeit der Techniker 
beschäftigt, allmählich selbst ein Erfinder werden! 

Das Bestreben, den Zweck mit dem Minimum von Mitteln zu 
erreichen, d. h. zu sparen, wird irrtümlich wirtschaftliches Prinzip 
genannt. Derweil aber sehr oft der Fehler gemacht wird, in der 
Betolgung des „wirtschaftlichen Prinzips“ das unterscheidende 
Kriterium des wirtschaftlichen Handels finden zu wollen, nannte es 
Heinrich Dietzel das Spar-Prinzip. Die Franzosen nennen es 
das „principe édonistique”, die Italiener, das „Prinzip des 
kleinsten Mittels”. Dieses Prinzip ist selbstverständlich in 
keiner Weise dem wirtschaftlichen Handeln spezifisch eigen. Es 
durchdringt, wie Dietzel richtig sagt, als „konstantes Element“ alles 
vernünftige Handeln, und wer dieses nicht befolgt, handelt nicht 
unwirtschaftlich, sondern „unvernünftig“. Vergl. Lehr- und 
Handbuch der politischen Ockonomie von Adolf Wagner, 
zweite Hauptabteilung: Theoretische Sozialökonomik von H. Dietzel, 
pag. 175 ff. 
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ist, dafs Nationalókonomie und rationelles Wirtschaften 
im Prinzip nichts miteinander zu tun haben*'), so er- 


21) In Uebereinstimmung mit Heinrich Dietzel und anderen 
führenden Nationalökonomen sagt der geistreiche Werner Sombart 
zur Kennzeichnung des Unterschiedes zwischen dem Begriff des 
Wirtschaftlichen und dem der Wirtschaftlichkeit in seiner 
bekannten Abhandlung „lechnik und Wirtschaft“, Vortrag, 
gehalten in der Gehe-Stiftung zu Dresden am 16. Februar 1901, 
Dresden, v. Zahn & Jaensch, pag. 105 Folgendes: 


„Was vor allem bei der Feststellung des Begriffes des Wirt- 


schaftlichen geradezu Ravagen angerichtet hat, ist das, dafs man - 


den Eegrilf in Verbindung gebracht hat mit einem dem Namen nach 
ähnlichen, das ist nämlich dem der Wirtschaftlichkeit. Wir müssen 
uns nun klar machen, dafs der BegritY des Wirtschaftlichen mit dem 
der Wirtschaftlichkeit garnichts zu tun hat. Es gibt schr viele 
Handlungen des Wirtschaftslebens, die sehr unwirtschattlich sind, 
und cs gibt schr viele wirtschaftliche Handlungen, die keineswegs 
Handlungen des Wirtschattslebens sind. Um Ihnen dies nur an 
einem Beispiele zu verdeutlichen: Wenn Sie heute abend nach Hause 
gehen und nicht einen Umweg machen, sondern den dirckten Weg 
gchen, so handeln Sie nach dem Prinzip der Wirtschaftlichkeit. Jede 
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scheint es überflüssig, auf diese selbstverständliche Tat- 
sache hier näher einzugehen. 


derartige Handlung, die mit möglichst wenigem Aufwande einen 
möglichst grotsen Erfolg zu erzielen bestrebt ist, oder mit anderen 
Worten, die zur Erzielung eines Erfolges möglichst wenig aufwenden 
will, an Mühe und dergleichen, ist eine nach dem Prinzip der 
Wirtschaftlichkeit erfolgende Handlung. Es ist also dieser Begriff 
für alle Gebiete menschlichen Handelns anwendbar, während um- 
gekchrt im Gebiete des Wirtschaftslebens keineswegs, wie ich schon 
andcutete, immer das Prinzip der Wirtschaftlichkeit gilt. Jeder 
Tag belehrt Sie darüber, dafs unser Wirtschattsleben häufig schr 
unwirtschaftlich ist. Wenn Sie beispielsweise eine Ware in Schlesien 
anfertigen lassen, diese per Handel nach Köln bringen, und wenn 
diese Ware dann in Köln von einem Breslauer Händler gekauft 
wird, damit sie in der Umgebung von Breslau von ihm verkauft 
werde, cin Vorgang, der, wie der Praktiker weils, täglich vor sich 
geht, so ist das cine aulserordentlich unwirtschaftliche Handlungs- 
weise, die aber offensichtlich dem Gebiete des Wirtschattslebens 
angehört. Wir müssen deshalb vergessen, dafs einmal 
der Begriff des Wirtschattlichen mit dem der Wirt- 
schaftlichkeit überhaupt in Verbindung gebracht worden 
isty == 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 
Versammlung am 13. Oktober 1908 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D. Wirklicher Geheimer Rat Dr. nu. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 


(Hierzu Tafel 2 und 4 Abbildungen) 


(Schlufs von Seite 97) 


Vortrag des Herrn Oberregierungsrat Grunow über: 


Die Güterwagenverteilung im preufsischen 
Staatsbahnwagenverbande. 


(Schlufs.) 


Nach Vornahme des Hauptausgleichs drahtet das 
Hauptwagenamt die Abnahmen und Ueberweisungen 
alsbald den Gruppenausgleichsstellen, die nun ihrer- 
seits bis 3's Uhr den endgültigen Ausgleich in ihrer 
Gruppe vornehmen und den Wagenbureaus bis 3* 4 Uhr 
mitteilen. Diese erledigen nun die Verfügungen der 
Gruppenausgleichsstellen und vollenden den Ausgleich 
zwischen den Stationen der einzelnen Direktionsbezirke. 


Sie sehen, meine Herren, dafs dies Verfahren einiger- 
mafsen verwickelt ist. Es hat sich das aber im Laufe 
der Jahre als zweckmäfsig erwiesen, gerade um den 
Depeschenverkehr zu vereinfachen und den Ausgleich 
zu beschleunigen. Früher fehlte der Ausgleich in der 
Gruppe, und es meldeten die 23 Wagenburcaus un- 
mittelbar an das Hauptwagenamt. Hierbei licís sich 
aber der Ausgleich siimtlicher Wagengattungen zwischen 
den zahlreichen Bezirken und das Abdepeschicren der 
langen Depeschen so wenig glatt und pünktlich ab- 
wickeln, dafs das Hauptwagenamt mit seinem Ausgleich 
nicht mehr am Nachmittag zeitig genug fertig wurde 
und daher seine Anordnungen erst am andern Morgen 
herausgehen liefs; sie kamen also um einen Tag zu 
spät; in einem Tage ist aber oft das Bild ein völlig 
anderes geworden und die Bedarfs- und Bestandsziftern 
der einzelnen Bezirke haben sich verschoben. Es ist 
daher seit einigen Jahren das jetzige Verfahren heraus- 
gebildet worden, das ein pünktlicheres Eingreifen des 
Hauptwagenamts ermöglicht und sich bewährt hat. Die 
gesamten Ausgleichsanordnungen gehen jetzt noch im 
Laufe des Nachmittags den Dienststellen zu, so dafs 
nun am Abend und in der Nacht die verfügten leeren 
Wagen den Bedarfsstationen zurollen können und im 
allgemeinen am nächsten Tage zur Verfügung der Ver- 
sender stehen. 

Vor allem ermöglicht dies Verfahren, dafs der 
ganze riesige Wagenpark des Verbandes von einer 
Stelle zielbewufst verteilt werden kann. Die Bestände, 
die sich, je nach der Richtung des Verkehrs, in einzelnen 
Gebieten ansammeln, können rechtzeitig nach den 
Bedarfsgebieten abgeschoben werden; notieidende Ge- 
biete können nachhaltig unterstützt werden. Natürlich 


ist der Ausgleich nicht leicht, cr erfordert Erfahrung 
und Kenntnis der Verkehrs- und Betricbsverháltnisse; 
jeder Mifsgriff rächt sich durch Ausfälle, Beschwerden 
und Berufungen oder andererseits durch unnütze und 
kostspielige Leerfahrten. Weiter aber ist, wie für den 
ganzen Wagendienst, unbedingte Voraussetzung, dafs 
alle meldenden Stellen ehrlich und gewissenhaft arbeiten 
und nicht die eine Stelle durch unrichtige Meldungen 
die andere zu benachteiligen sucht. 


Bei dem Ausgleich mufs im einzelnen besonders 
darauf Rücksicht genommen werden, dafs im Lauf 
der leeren Wagen keine Gegenläufe oder plötzliche 
Richtungsänderungen stattfinden, und dafs den wirt- 
schaftlichen Verhältnissen möglichst Rechnung getragen 
wird. Wie sehr die Dinge dem Wechsel unterworfen 
sind, bitte ich aus der bildlichen Darstellung (Abb. 2) 
über den Verkehr der bedeckten Wagen in den ein- 
zelnen Monaten zu ersehen: 

Es ist das hier eine Darstellung, die in den wage- 
rechten Linien die Höhe der Gestellung und in den 
senkrechten Linien die einzelnen Monate des Jahres 
1907 bezeichnet. Sie sehen, wie hier im Februar der 
Verkehr mit 950000 Wagen am niedrigsten ist. Dann 
steigt er im Frühjahr. Das ist die Zeit des Dünge- 
mittel-, des Kaliversands für die Landwirtschaft. Der 
Verkehr geht in den Sommermonaten wieder zurück 
und steigt erheblich, um auf 1 200 000 Wagen im Oktober 
zu kommen und dann wieder im Dezember zu fallen. 
Hier in der hohen Oktoberziffer zeigt sich wiederum 
der starke Bedarf von Düngemitteln fur die Landwirt- 
schaft, ebenso der starke Zuckerversand und der sonstige 
starke llerbstverkehr. Auf diese Schwankungen muls 
bei der Wagenverteilung Rücksicht genommen werden. 
Zum Beispiel sind in der Zeit des Kali- und Dünge- 
mittelversandes die leeren Wagen hauptsächlich nach 
der Mitte Deutschlands, nach den Direktionsbezirken 
Magdeburg, Cassel und Hannover zusammenzuziehen. 
Umgckehrt liegt die Sache in der Regel im Sommer. 
Da ist der Bestand in den östlichen Direktionen häufig 
sehr schwach, so dafs die Wagen mehr von Berlin 
und aus der Mitte Deutschlands nach dem Osten 
gczogen werden müssen. 


Bisher, meine Herren, erlaubte ich mir Ihnen die 
Verteilung der Güterwagen mit Ausnahme der offenen 
vorzufúhren. Wenn ich jetzt auf diese, d. h. auf die 
Verteilung der gewöhnlichen offenen Wagen und der 
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Kokswagen, eingehe, so liegen hier die Verhältnisse 
insofern anders, als bei den sonstigen Wagengattungen, 
als bei ihnen der Bedarf für die grofsen Kohlen- 
bezirke bei weitem im Vordergrund steht. Es würde 
daher eine Einzelverteilung der offenen Wagen im wesent- 
lichen dahin gehen müssen, dafs die leer gewordenen 
Wagen zum gröfsten Teil nach den Kohlenbezirken 
verfügt werden. Da ist man zu der Vereinfachung 
gekommen, in grofsem Umfange sogenannte allgemeine 
Läufe einzuführen, d. h. die Stationen der Bezirke, 
nach denen sich zur Hauptsache der Kohlenverkehr 
der grofsen Kohlenbezirke erstreckt, sind ein für alle 
Mal angewiesen, die leer gewordenen offenen Wagen, 
soweit sie nicht auf der Dienststelle selbst gebraucht 
werden, ohne weitere Einzelverfügung unverzüglich 
nach dem Kohlenbezirk zurückzusenden. 

Ich darf hier auf Tafel 2 verweisen, in 
welcher die Zuführungsgebiete, d. h. die Ge- 
biete, nach denen sich in der Hauptsache der 
Versand der grofsen Kohlenbezirke erstreckt, 
durch eine Linie abgegrenzt sind. Diese 
östlichen Gebiete sind die, nach denen sich 
hauptsächlich der Versand des oberschle- 
sischen Kohlenbezirks erstreckt, und die west- 
lich von diesem Strich gelegenen Gebiete 
werden von dem Ruhrkohlenbezirk beherrscht. 
Für diese beiden Gebiete, das westliche und 
das östliche, besteht die Bestimmung, dafs 
ohne jede Verteilungsanordnung die Wagen 
nach dem Kohlenbezirk zurückgelenkt werden 
und von jeder Station dorthin zurückzu- 
senden sind. Aufserdem besitzt innerhalb des 
oberschlesischen Zuführungsgebiets noch der .|-" 
niederschlesische Kohlenbezirk (bei Walden- 
burg) ein kleines Zuführungsgebiet; ferner 
bilden die Strecken des Direktionsbezirks 
Saarbrücken südlich von Trier für den 
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Wagen in den verschiedenen Gebieten ergeben. Die 
oberste Ziffer ist die des Ruhrgebiets mit sehr erheb- 
lichen Versandzahlen, die sich jetzt bereits auf 
6,7 Millionen an oflenen Wagen jährlich belaufen. 
Weit dahinter steht das oberschlesische Gebiet mit 
einer Versandziffer von jetzt 2,3 Millionen offenen 
Wagen. Dann kommen die sämtlichen mitteldeutschen 
Braunkohlenbezirke, die sich auch schon zu einer recht 
erheblichen Zahl entwickelt haben, eine Zahl, die 
namentlich in den Jahren um 1890 stark gestiegen ist. 
In den letzten Jahren ist die Entwicklung dort nicht 
so günstig gewesen, da haben sich besonders dic 
beiden gröfseren Bezirke, vor allem von 1905 zu 1906 
das Ruhrgebiet, sehr stark entwickelt. Letzteres hat 
zur Hauptsache scinen Grund darin, dafs 1904/05 der 
grofse Arbeiterausstand herrschte, durch den das Gebiet 


Abb. 2. 


verbande, 


dortigen Kohlenbezirk ein Ablaufgebiet. 

Im Gegensatz hierzu besteht in dem soge- 
nannten mittleren Verteilungsgebiet, zu dem 
jetzt auch Mecklenburg gehört, ein anderes 
Verfahren, weil hier ein solcher allgemeiner 
Lauf der offenen Kohlenwagen nicht in Frage 
kommen kann. Sie sehen auf der Tafel 2 die 
schraffierten Kreise, die, wie ich mir vorhin 
schon zu bemerken gestattete, die Braun- 
kohlenbezirke darstellen, die zwar keinen so 
erheblichen Versand haben, wie die grofsen 
Steinkohlenbezirke, die aber absolut doch 
recht bedeutend sind; sie liegen so nahe 
beieinander und sind auch so erheblichen täg- 
lichen Schwankungen unterworfen, dafs hier 
von einem dauernden allgemeinen Lauf der 
offenen Wagen nach den einzelnen Versand- 
bezirken nicht die Rede sein kann, da es zu 
schwer sein würde, die verschiedenen Gebiete 
mit ihrem Wagenbedarf und -bestand gegen- 
einander abzugrenzen. Es ist vielmehr er- 
forderlich, dafs eine Stelle — und das ist 
das Hauptwagenamt — die Bestände an 
offenen Wagen dieses mittleren Gebiets im 
einzelnen verteilt. Dies Verfahren hat noch 
den weiteren Vorteil, dafs es einen Ausgleich zwischen 
dem östlichen und dem westlichen Kohlengebiet ermög- 
licht. Das Hauptwagenamt ist durch tägliche tele- 
graphische Meldungen in den Stand gesetzt, die Bedarfs- 
und Bestandsverhältnisse in den grofsen Gebieten zu 
übersehen. Es kennt aufserdem die Bedarfs- und 
Bestandsverhältnisse der Mitte und ist daher in der 
Lage, für kürzere oder längere Zeit je nachdem dem 
Osten oder Westen die Wagen, die dort erforderlich 
erscheinen und die in der Mitte erspart werden, wieder 
zuzuführen. Es ist dadurch erreicht, dafs die Wagen- 
stellung in den beiden hauptsächlich im Wettbewerb 
stehenden oder sich wenigstens aufeinander berufenden 
Kohlenbezirken Oberschlesiens und Rheinland-West- 
falens nahezu gleichmäfsig durchgeführt werden kann. 

Ich darf vielleicht hier auf Abb. 3, linke Seite, hin- 
weisen. Wir haben hier die Ziffern der letzten zehn 
Jahre, wie sie sich aus der Gestellung der offenen 
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erheblich litt, was erst 1906 sich wieder besserte. In 
vierter Linie kommt der Saarbezirk in Betracht. Es 
hat sich im ganzen in den letzten Jahren am wenigsten 
entwickelt und ist 1907 sogar zurückgegangen infolge 
ungünstiger Arbeiterverhältnisse und infolge der ver- 
schiedenen Unglúcksfálle in den Bergwerksbetrieben, 
die einmal unmittelbar die Förderungsziffer vermindert 
haben und die auch die Arbeiterverhältnisse noch 
schwieriger gemacht haben. Dann kommt der nieder- 
schlesische Bezirk, der sich auch im ganzen wenig ent- 
wickelt und im letzten Jahre besonders an Arbeits- 
mangel gelitten hat. Endlich bezeichnet eine Linie 
das rheinische Braunkohlengebiet, das sich in den 
letzten Jahren erheblich entwickelt und den Aachener 
Steinkohlenbezirk — die letzte Linie unten im 
Jahre 1903 zu überflügeln angefangen und jetzt weit 
hinter sich zurückgelassen hat. Die Gestellung beträgt 
jetzt 323000 offene Wagen im Jahre, während im 
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Abb. 3. 
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letzten Jahre das Aachener Gebiet nur 178000 Wagen 
Versand hatte. 

Ich wollte mir nun noch gestatten, auf die Gleich- 
mäfsigkeit der Verteilung hinzuweisen. Diese bildliche 
Darstellung (Abb. 3, linke Seite) ist so angelegt, dafs 
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bei jedem Kohlenbezirk die untere Linie die tatsách- 
liche Gestellung und die obere Linie die Anforderungen, 
den Bedarf, bezeichnet. Die Breite des zwischen beiden 
Linien sich ergebenden Bandes stellt die nicht recht- 
zcitigen Wagengestellungen dar, und Sie sehen, dafs 
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die Breite der Bánder in den letzten Jahren ungefáhr 
in allen den Gebieten eine verhältnismäfsig gleiche 
gewesen ist. Es ist also möglich gewesen, durch die Ein- 
richtung des mittleren Verteilungsbezirks die Schwierig- 
keiten in der Wagengestellung fast prozentual genau 
auf die einzelnen Gebiete zu verteilen und so den Klagen 
über ungleichmäfsige Behandlung die Berechtigung zu 
entziehen. 

Die Einrichtung der allgemeinen Läufe der offenen 
Wagen birgt aber eine Schwierigkeit in sich. Da eine 
Wagenverteilung in den Zuführungsgebieten nicht statt- 
findet und die Stationen dieser Gebiete berechtigt und 
darauf angewiesen sind, ihren Bedarf durch Entnahme 
aus den nach den Kohlenbezirken vorüberströmenden 
leeren Wagen zu decken, so würden in den Zeiten der 
Wagenknappheit diese vorgelegenen Gebiete an sich 
besser gestellt sein als die Kohlenbezirke. 
Denn die Kohlenbezirke erhalten nur die 
leeren Wagen, die ihnen die Stationen des 
Zuführungsgebietes übrig lassen. Die Not- 
wendigkeit der gleichmäfsigen Verteilung 
erfordert daher, dafs unter Umständen ein 
künstlicher Eingriff zugunsten der Kohlen- 
bezirke vorgenommen wird. Es sind dies 
die berüchtigten Teildeckungen. Wenn 
nämlich der Zuflufs der leeren Wagen in 
den grofsen Kohlenbezirken so schwach wird, 
dafs die Deckung der Kohlenstationen un- 
genügend zu werden verspricht, so sind die 
Direktionen Essen und Kattowitz nach Ver- 
ständigung mit dem Eisenbahnzentralamt be- 
rechtigt, ihrem Zuführungsgebiet aufzugeben, 
daís nur ein Teil, z. B. acht Zehntel, des 
Bedarfs gedeckt wird; es wird dann also im 
Zuführungsgebiet ein künstlicher Mangel er- 
zeugt und hierdurch erreicht, dafs das Zu- 
führungsgebiet an der Knappheit des Kohlen- 
bezirks teilnimmt und das letztere reichlicher 
mit Wagen versorgt wird. Die Mafsnahme 
hat also denselben Zweck, wie die von mir 
vorhin erwähnte Abgabe trotz eigenen Bedarfs 
bei den Wagengattungen, bei denen eine 
Einzelverteilung stattfindet. Natürlich sind 
die Dienststellen und Versender in den Zu- 
führungsgebieten über solche Teildeckungen 
nicht sehr entzückt, denn sie müssen sich 
trotz reichlich vorüberrollender Leerwagen 
zugunsten der fernen Kohlenbezirke Be- 
schränkungen auferlegen, und es sind, um 
die Durchführung der Teildeckung zu sichern, 
allerlei verwickelte Einzelmafsnahmen er- 
forderlich, auf die ich hier nicht näher ein- 
gehen kann. 

Im ganzen werden jetzt im Preufsischen 
Staatsbahnwagenverbandsgebiet täglich etwa 
70 bis 90000 offene Wagen gestellt. 90000 Wagen 
täglich ist ungefähr die Höchstzifter, die nur im 
Herbst in Frage kommt. Von diesen Wagen kommen 
auf die Zuckerrüben bis rund 12000 Wagen täglich. 
Der Zuckerrübenversand ist. ein wesentlicher Grund 
der Schwierigkeiten für die Gestellung der offenen 
Wagen. Der Rübenversand selbst unterliegt auch 
aufserordentlichen Schwankungen. Ich habe mir er- 
laubt, die Rübenwagengestellung in den Jahren von 1897 
bis 1907 in Linien darzustellen (Abb. 4), von denen die 
wagrechten die verladenen Tonnen bezeichnen, während 
die senkrechten Linien die einzelnen Jahre darstellen. 
Sie sehen daraus, meine Herren, dafs der Rübenver- 
kehr im wesentlichen eine steigende Entwicklung er- 
fahren hat, dafs er aber in einzelnen Jahren niedrigere 
Zahlen ergeben hat. Im Jahre 1905 erreichte er eine 
erhebliche Höhe, während er in den letzten Jahren 
wieder mehr zurückgegangen ist infolge der sinkenden 
Geschäftslage auf dem Weltzuckermarkt, dann auch im 
letzten Jahre zum Teil infolge der günstigen Witterung, 
da die Rüben bei dem Herausnehmen aus dem Boden 
le adn an sich fúhrten, sodaís die Anforderung 
der Wagen eine geringere war, abgesehen davon, dafs 
die Bebauung mit Rúben nicht gleichen Schritt gehalten 
hat. Immerhin entwickelt sich aus diesen Schwankungen 
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die Ungleichmäfsigkeit in der Anforderung des Wagen- 
parks für Rüben in den verschiedenen Jahren. Gerade 
durch den Rübenverkehr wird aber im Herbst haupt- 
sächlich die Hochflut des Wagenbedarfs hervorgerufen. 

Ich darf auf diese bildliche Darstellung (Abb. 2) 
noch einmal Bezug nehmen. Aehnlich wie bei den be- 
deckten Wagen liegen die Verhältnisse bei den offenen 
Wagen, und ebenso ergibt sich der aufserordentlich 
grofse Wagenbedarf im Oktober und November. Hier 
sind die Ziffern für 1907 bildlich auf die einzelnen 
Monate verteilt. Wenn man erwägt, dafs mit dem 
erheblichen Bedarf und der sehr starken Gestellung 
für die offenen Wagen auch die starke Gestellung 
für die bedeckten Wagen zusammenfällt, so erhellt, 
welche aufserordentlichen Betriebsleistungen die Eisen- 
bahnen im Oktober und November zu bewältigen haben, 


Abb. 4. 
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während verhältnismäfsig niedrige Betriebsleistungen 
in den Sommermonaten, besonders im Mai und Juni, 
vorliegen. Abgesehen von dem Rübenverkehr wird 
die Deckung des Bedarfs im Herbst und Winter viel- 
fach aufserordentlich erschwert auch durch den wechseln- 
den Wasserstand der Flüsse, namentlich des Rheins. 
Es wird alsdann der Versand nach den Umschlagshäfen 
vielfach zurückgehalten, weil die Fahrzeuge nur mit 
geringen Massen befrachtet oder überhaupt nicht be- 
fördert werden können. Bei längerem Versagen der 
Schiffahrt. tritt dann überstarker Versand auf der Eisen- 
bahn auf weite Strecken ein, deren Leistungsfähigkeit 
dann öfters nicht zureicht. Die leeren Wagen kommen 
aus den ferneren Gebieten später zurück, es entstehen 
Stockungen im Betriebe und aus einer erträglichen 
Wagenknappheit wird der gefürchtete Wagenmangel. 

Meine Herren, derartigen Schwierigkeiten wird die 
Eisenbahn auch bei reichlichstem Wagenpark und bester 
Ausgestaltung ihrer Betriebseinrichtungen wohl niemals 
ganz gewachsen sein, und ich stehe in dieser Frage 
auf dem Standpunkt, dafs die Eisenbahn hier in gewissem 
Umfange die Mitwirkung der Industrie wird erbitten 
müssen: die grofsen Syndikate und Vereinigungen 
werden dahin zu wirken haben, dafs der Versand an 
Massengütern mehr geregelt wird und nach den be- 
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sonders gefährdeten Richtungen tunlichst auf gewisse 
Höchstmengen, die der Leistungsfähigkeit der Eisen- 
bahnstrecken angepafst sind, sich beschränkt. Die Ober- 
schlesische Kohlenindustrie, die im Anfang d. J. zu 
einer derartigen Regelung des Versandes nach Oester- 
reich bereitwillig die Hand geboten hat, ist hierin mit 
gutem Beispiel vorangegangen und hat es erreicht, dafs 
seitdem die höchst lästigen Sperrungen der unzu- 
reichenden Österreichischen Eisenbahnlinien sich er- 
übrigt haben. 

Meine Herren, ich bin am Schlusse. Ich habe ver- 
sucht, Ihnen in grofsen Zügen ein Bild von der Wagen- 
verteilung im Staatsbahnwagenverbande zu geben. Auch 
auf diesem Gebiete, glaube ich, zeigt sich deutlich der 
Nutzen einer grofsen Organisation, in der allein eine 
Zusammenfassung der vorhandenen Mittel und Kräfte 
und eine wirklich gegenseitige Aushilfe und Unterstützung 
möglich ist. Aber der Verband umfafst gegenwärtig 
aufser den preufsisch-hessischen Staatsbahnen nur noch 
drei der gröfseren deutschen Bahnnetze. Indes hat die 
preufsische Regierung, nachdem bekanntlich die Ver- 
handlungen zwischen den deutschen Staaten über Ein- 
richtung einer weitgehenden Betriebsmittelgemeinschaft 
zum Stocken gekommen sind, den anderen deutschen 
Regierungen anheimgestellt, mit ihren Staatsbahnen 
zur Erreichung der Vorteile einer gemeinsamen Güter- 
wagenbenutzung und vereinfachten Güterwagenab- 
rechnung dem preufsischen Staatsbahnwagenverbande 
beizutreten. Wie ich bereits andeutete, schweben nach 
dieser Richtung hin Verhandlungen, und es darf gehofft 
werden, dafs sie zum Ziele führen werden und dafs aus 
dem preufsischen demnächst ein deutscher Staats- 
bahnwagenverband sich entwickeln wird. Wenn 
die Verbandsbahnen auch ihr Eigentumsrecht an den 
Güterwagen behalten und in mancher Beziehung inner- 
halb des Verbandes hinsichtlich des Wagendienstes 
ihre Selbständigkeit bewahren werden, so würde doch 
mit dieser Verbandbildung das zunächst Erreichbare 
erlangt und für die Wagennutzung und -verteilung ein 
Zustand herbeigeführt werden, der von dem eines ein- 
heitlichen Netzes kaum abweicht. Aufserdem würde 
der erweiterte Verband zweifellos auf manchem anderen 
Gebiete, z. B. in der Frage der einheitlichen Bauart 
der Güterwagen, eine weitere Annäherung der deutschen 
Bahnen herbeiführen. Lassen Sie mich, meine Herren, 
mit dem Wunsche des eingangs von mir angeführten 
Dichterwortes schliefsen, dafs hier wiederum die blanken 
Schienen werden möchten Hochzeitsbänder, Trauringe 
deutscher Einheit. 

(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren! Den lauten Beifall, den 
der eben gehörte Vortrag hervorgerufen hat, bitte ich 
Sie, Herr Oberregierungsrat, als ein Zeichen anzusehen, 
dafs wir mit grofsem Interesse und ungeteilter Auf- 
merksamkeit Ihren lichtvollen und klaren Ausführungen 
gefolgt sind. Für den gröfsten Teil der hier anwesenden 
Herren handelte es sich um keine unbekannte An- 
gelegenheit, viele von Ihnen haben sich mit diesen 
Fragen beschäftigt oder sind es damit noch. Um so 
mehr werden Sie mit mir dafür dankbar sein, wie hier 
diese für die Eisenbahnen besonders wichtige Frage 
behandelt ist, wie insbesondere die Schwierigkeiten 
hervorgehoben, die dabei zu überwinden, und die Mittel 
dargelegt sind, um die Wagen dahin rechtzeitig zu 
bringen, wo sie gebraucht werden. Der Herr Vor- 
tragende hat auch auf die Verhandlungen hingewiesen, 
die zur Zeit über die Ausdehnung des preufsischen 
Staatseisenbahnwagenverbandes schweben; wir werden 
ihm alle darin beitreten, dafs wir diesen Verhandlungen 
günstigen Verlauf wünschen. Ihr Gelingen wird, wir 
glauben es aussprechen zu dürfen, ein Ruhmesblatt der 
preufsischen Staatseisenbahnverwaltung bilden. Es ist 
mir eine grofse Freude, dem Herrn Vortragenden hier- 
mit namens des Vereins unseren aufrichtigen Dank 
für den fesselnden Vortrag zum Ausdruck zu bringen. 


Wünscht Jemand zu dem Vortrage das Wort? 


Herr Geheimer Oberbaurat Semler: Der Herr Vor- 
tragende hat angegeben, dafs die Gemeinschaft der 
preuisisch-hessischen Staatsbahnen bezw. der Wagenver- 
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band an Wagenmiete fiir 1907 etwa 15 Millionen Mark 
verdient habe. Dürfte ich mir die Frage erlauben, ob das 
als ein gutes Gescháft anzusehen ist? Ich weifs aus 
frúheren Jahren, wo in dem Bezirke Saarbricken haufig 
Wagenmangel herrschte, dafs die benachbarte Pfalzbahn 
aus diesem Anlafs freiwillig einen bedeutenden Wagen- 
park anschaftte und damals viel Geld hiermit verdiente. 
Es ist mir aber zweifelhaft, ob es auf die Dauer, also auch 
für Zeiten des Rückganges im Verkehr, kaufmännisch 
als ein rentables Geschäft angesehen werden darf, wenn 
eine Verwaltung in guten Jahren veranlafst worden ist, 
im Interesse fremder Verwaltungen über den eigenen 
Bedarf hinaus in erheblichem Umfange Güterwagen zu 
beschaffen. 

Herr Oberregierungsrat Grunow: Herr Geheimer Rat 
Semler hat mit dieser Frage, bei der eine absolut sichere 
Antwort nicht gegeben werden kann, ein schwieriges 
Gebiet angeschnitten. Ich darf mir aber zuerst erlauben zu 
bejahen, dafs eine grofse Anzahl kleiner Bahnen diese Aus- 
nutzung allerdings als ein gutes Geschäft angesehen hat. 
Beispielsweise hat die Dortmund—Gronau—Enscheder- 
Bahn, die sich einen grofsen Güterwagenpark anschaffte 
und diese Wagen nach der preufsischen Staatsbahn aus- 
schickte, dadurch eine erhebliche Menge Geld verdient. 
Aber man wird nicht sagen können, dafs für die 
preufsische Staatsbahn 15 Mill. ein gutes Geschäft dar- 
stellen. Es würde vielleicht ein gutes Geschäft sein, 
wenn unsere Wagen dauernd vom Auslande benutzt 
werden. Aber das ist nicht der Fall. Es ist sogar 
wahrscheinlich, dafs schon in diesem Jahre unsere 
Ausfuhr geringer geworden ist. Ich erinnere daran, 
dafs auf Drängen der Kohlenverbraucher verschiedene 
Kohlenausfuhrtarife aufgehoben worden sind; schon 
dadurch wird unsere Miete geringer werden. Also die 
Zahlen, die unsere Einnahmen darstellen, sind wandelbar. 

Die Frage der Wagenbenutzung ist eine ebenso 
schwierige. Wenn wir Wagenüberflufs hatten, haben 
wir bisher die fremden Wagen leer nach Hause ge- 
schickt, und dann ist die von uns zu zahlende Miete 
geringer gewesen. Im Jahre 1906, in dem wir gröfseren 
Wagenmangel hatten, haben wir die fremden Wagen 
mehr benutzt und mehr Miete zahlen müssen. Wenn 
wir die fremden Wagen rascher nach Hause schicken, 
vergröfsert sich unser Saldo. Doch die Ansichten über 
diese Frage wechseln. Ich will als krasses Beispiel 
die bayerischen Staatsbahnen anführen, die die fremden 
Wagen unter allen Umständen ausgenutzt haben. Sie 
haben auf dem Standpunkt gestanden, dafs sie für den 
Verkehr die Wagen nahmen, die da sind. Ihr Saldo 
ist darum ein ungünstigeres gewesen. Nun ist aus 
Anlafs der ungünstigen Finanzlage Preufsens angeregt 
worden, wir möchten zur Ersparung von Betriebskosten 
ebenfalls die fremden Wagen mehr ausnutzen. Eine 
Untersuchung durch einen Ausschufs hat ergeben, dafs 
eine solche stärkere Ausnutzung allerdings im gewissen 
Umfange zweckmálsig erscheint; doch beruht diese 
Annahme darauf, wie hoch die Selbstkosten der 
Leerbetórderung der Wagen veranschlagt werden, 
und es erhellt, dafs diese nur mit Vorsicht beziftert 
werden können. Selbst. der Ausschufs hat zu keinem 
rechnerisch bestimmten Ergebnis kommen können, 
weil auf der einen Strecke die Kosten gröfser sind 
wie auf der andern, eine Durchschnittszahl daher 
schwierig zu finden ist. Immerhin hat der Aus- 
schufs sich dahin entschieden, dafs eine stärkere 
Ausnutzung fremder Wagen zweckmäfsig erscheint. 
Aber wenn das der Fall ist, dann werden sich auch 
die von der preufsischen Staatsbahn zu zahlenden Mieten 
erhöhen. 

Nun darf ich noch auf einen Punkt eingehen, das 
ist die Frage, wie sich die Sache stellt, falls der deutsche 
Verband zustande kommt. Es ist in dem vorgeschlagenen 
Uebereinkommen in Aussicht genommen, hinsichtlich 
der Wagenmieteabrechnung mit den verbandfremden 
Bahnen ein Pauschvergütungsverfahren einzuführen, 
bei dem die Durchschnittsziftern der letzten fünf Jahre 
in den Mieteeinnahmen und -ausgaben für jede Verband- 
bahn verhältnismäfsig dieselben bleiben. Es hat hier- 
bei die Absicht obgewaltet, dafs gröfsere finanzielle 
Verschiebungen möglichst vermieden werden sollen, 
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Herr Geheimer Oberbaurat Semler: Der Herr Vor- 
tragende erwáhnte, dafs sich eine Verbesserung des 
Wagenumschlages dadurch erzielen liefse, dafs der Ver- 
waltung von den Kohlen-, Koks- usw. Syndikaten mehr 
entgegengekommen werde. Es ist das ein Ziel, das seit 
langen Jahren im rheinisch-westfálischen Industriegebiet 
angestrebt worden ist. Die Syndikate haben frúher m. W. 
die Gegenforderung gestellt, dafs die Tarifsátze oder 
die Abfertigungsgebúhr vermindert werde. 

Herr Oberregierungsrat Grunow: Ich darf wohl ganz 

kurz die Frage beantworten. Die Frage ist hauptsáchlich 
brennend geworden vor einem Jahr, nachdem schon in 
den früheren Jahren namentlich der österreichische 
Uebergangsverkehr zur Prüfung der Angelegenheit 
Anlafs gegeben hatte. Im vorigen Jahre hatten Oester- 
reich und Ungarn eine aufserordentlich starke Einfuhr 
über die Strecken der Nordbahn und der Kaschau- 
Oderberger Bahn, ungünstige Witterung und Personal- 
schwierigkeiten auf den fremden Bahnen kamen hinzu, 
und da kam der Moment, wo diese den Verkehr nicht 
mehr aufnehmen konnten und ihre Uebergänge wiederholt 
für Tage sperrten. Es sammelten sich jedesmal viele 
Güter, und die wirtschaftliche Schädigung war sehr 
grofs. Schliefslich erklärte sich die Oberschlesische 
Kohlenkonvention damit einverstanden, ihren Verkehr 
zu „kontingentieren“, das heifst, auf eine bestimmte 
Zahl von Wagen für den Uebergang Oderberg zu 
beschränken. Diese Regelung hat sich sehr gut bewährt, 
und es sind seitdem solche Störungen nicht mehr vor- 
gekommen. Aehnlich würde es nach meiner Auffassung 
unter Umständen erwünscht sein, mit dem Ruhrsyndikat 
zu einer Einigung zu kommen. Wir hatten im vorigen 
Jahr im Ruhrkohlenbezirk wiederholt starke Ausfälle 
nicht durch Wagenmangel, sondern mehr durch Verkehrs- 
stockungen infolge Versagens der Rheinschiffahrt. 
Dadurch trat in Süddeutschland Kohlennot ein; der 
Versand der Kohlen erfolgte nach längerem Zurück- 
halten plötzlich mit der Bahn, und es entstanden infolge 
des übergrofsen Verkehrs nach einer Richtung schwere 
Betriebsstockungen. Bereits in früheren Jahren ist der 
Versuch gemacht worden, wegen des Verkehrs nach 
den Rheinhäfen mit dem Ruhrsyndikat in Einvernehmen 
zu treten; das Syndikat hat sich erboten, nur gewisse 
täglich zu bestimmende Ziffern von Wagen nach den 
Häfen zum Versand zu bringen; freilich werden diese 
. Ziffern nicht eingehalten. Es ist aber als Bedürfnis 
empfunden worden, eine solche Vereinbarung über die 
Regelung des Versandes nach gewissen Verkehrs- 
richtungen mit dem Ruhrsyndikat zu treffen. Allerdings 
ist es nach den bisherigen Erfahrungen zweifelhaft, ob 
es zu einer solchen Regelung kommen wird. 

Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Dr.- na. 
Wienecke: Ich möchte mir gestatten, nochmals auf die 
erste Frage des Herrn Geheimen Oberbaurats Semler ein- 
zugehen. Meines Erachtens läfst sich die Frage, ob wir 
an dem Wagenaustausch verdienen oder nicht, durch 
eine einfache Rechnung beurteilen. 

Im Jahre 1907 haben wir nach der Angabe des 
Herrn Vortragenden 27,5 Millionen Mark eingenommen; 
dafür haben wir eine bestimmte Zahl von Wagen auf 
eine bestimmte Zeit verliehen und also im eigenen 
Betriebe entbehrt. Wir haben aber dafür mit jedem 
Wagen 27,5 Millionen Mark dividiert durch die Summe 
aller Verleihtage aller Wagen täglich verdient. Anderer- 
seits können wir aus unserem Etat und unserer Statistik 
berechnen, was bei uns jeder Wagen täglich an Betriebs- 
ausgaben kostet und was wir täglich mit dem einzelnen 
Wagen einnehmen. Aus der Differenz dieser beiden 
Zahlen ergibt sich, was wir an einem Wagen bei uns 
täglich verdienen. Ist dies weniger als der Betrag, den 
wir nach der vorher erwähnten Rechnung an Leihgebühr 
für den Wagentag erhalten, so machen wir mit der Wagen- 
verleihung ein gutes, andernfalls ein schlechtes Geschäft. 

Eine ähnliche Rechnung kann man für die fremden 
Wagen aufmachen, indem man die Differenz zwischen 
dem Leihgeld, das wir für den Wagentag gezahlt haben, 
und dem, was der fremde Wagen in unserem Betriebe 
einbringt, betrachtet. 

Das Ergebnis kann nun ein verschiedenes sein: 
es kann sowohl an den fremden Wagen bei’ uns als auch 
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an den eigenen Wagen im Auslande verdient werden, 
aber es kann auch in beiden Fällen zugesetzt werden. 
Man mufs also jede Zahl für sich — die als Leihgebühr 
erhaltene und die gezahlte Summe — betrachten und 
jede mit unserem Betriebsergebnis in Vergleich stellen. 
Die Betrachtung der Differenz zwischen der Einnahme 
und der Ausgabe an Leihgebühr ermöglicht kein Urteil, 
ob wir im Wagenaustausch mit Vorteil oder Nachteil 
arbeiten. 

Ich möchte mir die Frage gestatten, ob der Herr 
Vortragende vielleicht einige Zahlen über Ausgabe und 
Einnahme an einzelnen Wagen geben kann. 


Herr Oberregierungsrat Grunaw: Ich könnte der- 
artige Zahlen geben. Aber ich bemerke, dafs das nur 
Durchschnittszahlen sein würden, die für die Beurteilung 
der Frage ohne Wert sind. Ich setze den Fall, wir haben. 
einen Südbahnwagen in Königsberg und wir haben eine 
Sendung nach Teschen, so ist die Frage, wollen wir 
einen Verbandswagen nehmen, oder den Südbahnwagen 
beladen? Wenn wir den Verbandswagen nehmen, so 
haben wir für die 650 km bis zur preufsischen Grenze 
die doppelten Betriebskosten für zwei Wagen, zu tragen, 
ohne für den Verbandswagen eine nennenswerte Miete 
zu verdienen; daher müssen wir unzweifelhaft den 
Südbahnwagen verwenden, nicht den anderen. Nun ein 
anderes Beispiel. Wir haben in Kattowitz den Südbahn- 
wagen stehen und eineSendung nach Triest. Wir werden 
da den Verbandswagen nehmen. Wir können nicht nach 
Durchschnittsziffern gehen, sondern werden die Wagen 
verwenden müssen, wie es die Lage des Einzelfalles er- 
fordert. Wir können auch die Wagenmiete-Abrechnungs- 
ziffern nur zum Teil beeinflussen: nämlich nicht, soweit 
sie sich aus dem Verkehr und aus der Verwendung 
unserer Wagen durch die fremden Bahnen ergeben. 


Vorsitzender: Weiter wird das Wort nicht verlangt. 
Ich schliefse die Besprechung mit wiederholtem Dank 
für den lichtvollen Vortrag und die Ergänzungen, die 
der Herr Vortragende dazu noch gegeben hat. — 

Die Herren, über deren Aufnahme heute abzu- 
stimmen war, sind mit allen 53 abgegebenen Stimmen 
in den Verein aufgenommen worden. 

Im Fragekasten befinden sich zwei Fragen. Die 
eine lautet: Wie gedenkt man dem wachsenden Verkehr 
und der Ueberlastung der Gleise auf der Stadtbahn in 
Zukunft zu begegnen und welchen Stand hat die 
beabsichtigte Verbreiterung des Bahnkörpers der Stadt- 
bahn bezw. die Vermehrung der Gleise auf demselben 
erreicht? 

Diese Frage ist schwierig zu beantworten in einer 
öffentlichen Versammlung. Man weils ja aus den 
Zeitungen, dafs für die Erweiterung der Stadtbahn 
Entwürfe bearbeitet werden. Aber über deren Aus- 
sichten läfst sich wohl keine genügende Auskunft geben. 
Zwischen Entwürfen und ihrer Ausführung liegt meist 
ein weiter Weg, namentlich wenn es sich um eine so 
schwierige Frage, wie die hier gestellte, handelt, dabei 
haben viele Faktoren mitzuwirken. Vielleicht weifs 
einer der Herren aus der Versammlung etwas mitzu- 
teilen? Das ist nicht der Fall. 

Dann die zweite Frage: Sind automatisch wirkende 
Einrichtungen in London und New York bei den elektrisch 
betriebenen Hoch- und Untergrundbahnen zur Aus- 
schaltung des Arbeitsstromes und zur Verwendung des- 
selben zur Bremsung angewandt und ev. wie haben sich 
diese Einrichtungen bewährt? 


Herr Regierungsrat a. D. Kemmann: Es sind ver- 
schiedene Einrichtungen inGebrauch oder vorgeschlagen, 
die die Bremse in Tätigkeit setzen, wenn der Zug 
ein Haltsignal überfahren sollte. Im Auslande arbeitet man 
im Betriebe elektrischer Stadtschnellbahnen allgemein 
mit selbsttätigen oder halb selbsttätigen Signal- 
systemen, während in Deutschland auch auf derartigen 
Bahnen — aufser der Schwebebahn — die Bedienung der 
Sicherheitseinrichtungen mit der Hand erfolgt. Einen 
Teil solcher selbsttätigen Blocksignale, wie derjenigen 
der Union Switch and Signal Co., von Westinghouse 
u. A. bildet die zur selbsttätigen Bedienung der Zug- 
bremse dienende als train stop bekannte Einrichtung, 
dic beim Ueberfahren eines auf Halt stehenden Haupt- 
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signals die Bremsleitung öffnet. Dies geschieht durch 
einen neben der einen Fahrschiene befindlichen Hebel, 
der in der Haltstellung des Signals aufrecht steht, sich 
aber niederlegt, wenn sich das Signal in die Fahr- 
stellung bewegt (halb abwärts). In aufrechter Stellung, 
d. h. bei Haltstellung des Signals, sperrt der Arm den 
Weg eines Bremshebels am ersten Wagen des Zuges, 
der bei der Vorbeifahrt des Zuges umgelegt wird und 
dadurch die Bremsleitung öffnet. In einer kürzlich 
erschienenen Nummer der „Woche“ war übrigens eine 
dieser Einrichtungen abgebildet und beschrieben. Das 
System ist, wie ich mich noch kürzlich an Ort und Stelle 
selbst überzeugen konnte, in Gebrauch auf einigen Linien 
in New York, in Boston, Philadelphia, während ich in 
Chicago die Einrichtung nicht gesehen habe. Ferner 
‚habe ich sie in Gebrauch gesehen auf einem Teil der 
Londoner elektrischen Stadtschnellbahnen, der District- 
bahn, den neuen Röhrenbahnen und anderen, die wenig 
durch Schnee behindert sind. Was New York betrifft, 
so möchte ich hinzufügen, dafs hier vor allem die 
Schnellzuggleise der Untergrundbahn mit dem train stop 
ausgerüstet sind; die Lokalgleise dieser Untergrundbahn 
haben überhaupt kein Blocksystem. Was nun die Frage 
betrifft, wie sich die Einrichtungen bewährt haben, 
so habe ich überall, wo sie angewendet sind, in 
London, ‚New York, Brooklyn, Boston und Phila- 
delphia natürlich nicht unterlassen, bei den Betricbs- 
verwaltungen in dieser Beziehung anzufragen. Ich habe 
nie gehört, dafs sich das System nicht bewährt habe, 
vielmehr immer nur die Antwort erhalten, dafs die 
Einrichtungen gut seien. Aber statistische Angaben 
über die Zahl von Unfällen, die durch die Einrichtungen 
verhütet worden seien, habe ich nirgends erhalten. 
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Vorsitzender: Das wäre die Beantwortung der Frage 
soweit sie sich auf die automatischen Bremsen bezieht. 
Sind auch schon Einrichtungen ausgeführt, die die 
gesperrte Strecke stromlos machen? 


Herr Regierungsrat a. D. Kemmann: Einrichtungen, 
welche die Strecke stromlos machen, habe ich nicht 
gefunden, abgesehen natürlich von selbsttätiger Strom- 
losmachung der Motoren bei einigen Ausführungsformen 
der von mir beschriebenen Betätigung der Bremsen. 
Aber die Abschaltung des Stromes von der Arbeitsleitung 
ist bei der Schwebebahn in Elberfeld studiert und 
meines Wissens auch durchgeführt. 


Beiläufig bemerke ich noch, dafs Einrichtungen der 
von mir angedeuteten Art, so wie sie in Amerika und 
England angewendet sind, in der dortigen Form bei der 
Berliner Hochbahn nicht anwendbar sein würden, wie 
sich auch durch Besprechungen mit den Fabrikanten er- 
geben hat. Für Berlin müfste eine Einrichtung erst neu 
erfunden werden, die sich dem abweichenden System der 
Ilochbahn einfúgte. Dafs Versuche in dieser Richtung 
stattfinden werden, ist nach der Katastrophe, die kürz- 
lich stattgefunden hat, wohl nicht zu bezweifeln. 


Vorsitzender: Damit können wir wohl diesen Punkt 
verlassen. Ich habe noch mitzuteilen, dafs aufser Herrn 
Oberregierungsrat Grunow noch als Gäste zu begrülsen 
sind [lerr Regierungsbaumeister Risch und Herr 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Fritsche, beide 
eingeführt durch Herrn Giese. 


Gegen die Niederschrift der vorigen Sitzung sind 
Einwendungen nicht gemacht, dieselbe ist daher an- 
genommen. 

Ich schliefse die Sitzung. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 12. Januar 1909 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.: ma. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 
(Mit 22 Abbildungen) 


Vorsitzender: Die erste Sitzung im neuen Jahre 
eröffne ich mit dem herzlichen Wunsche, dafs Ihnen 
allen dieses Jahr ein recht gutes und gesegnetes sein 
möge. 

Das alte Jahr hat mit einem grofsen Verluste für 
unseren Verein geschlossen. Am 30. Dezember ver- 
schied zu Stettin, seinem Wohnsitze, Herr Geheimer 
und Oberbaurat Carl Bathmann im 60. Lebensjahre, 
seit 1883 Mitglied unseres Vereins. Mit ihm ist ein 
Mann aus diesem Leben geschieden, der allgemein in 
hohem Ansehen stand, der im Eisenbahnwesen Hervor- 
ragendes geleistet und unserem Verein stets das wármste 
Interesse bewiesen hat. 

Bathmann wurde am 4. März 1849 in Berlin ge- 
boren und erhielt auch hier seine Ausbildung. Zunächst 
studierte er Chemie und wandte sich dann dem Bau- 
fache zu. Während der Studienzeit trat er 1870 als 
Einjährig-Freiwilliger in das Heer ein und machte in 
ihm den Krieg gegen Frankreich mit. Später stieg er 
in der Reserve des Eisenbahnregiments I bis zum Haupt- 
mann auf. Die Baumeisterprüfung im Bauingenieurfach 
bestand er im Jahre 1876. Er war dann bei den Bauten 
der hiesigen Königlichen Eisenbahndirektion tätig und 
seit 1886 Vorstand der Betriebsinspektion auf dem 
Stettiner Bahnhofe. Als solcher im Jahre 1895 zum 
Regierungs- und Baurat ernannt, leitete er mit grofser 
Sachkenntnis und Umsicht den bedeutsamen, vielfach 
vorbildlich gewordenen Umbau des hiesigen Stettiner 
Bahnhofes und seiner Zuführungsstrecken, bis er im 
Jahre 1898 zum Mitglied der hiesigen Eisenbahndirektion 
befördert wurde, in welcher Stellung er 1904 den 
Charakter als Geheimer Baurat erhielt. Im Jahre darauf 
zum Oberbaurat in der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Stettin ernannt, hat er auch dort bis zu seinem 
leider so frühzeitig eingetretenen Tode erfolgreich 
gewirkt. 
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Unserm Verein war Bathmann ein sehr treues Mit- 
glied. Er war hoch begabt und túchtig in seinem Wissen 
und Kónnen, liebenswúrdig und heiter im geselligen 
Verkehr. Dies, wie die vollkommene Lauterkeit seiner 
Gesinnung sichern ihm im Verein ein dauerndes An- 
denken. Sein Name, seine charaktervolle Persönlich- 
keit, sein Wirken und Schaften werden unvergessen 
bleiben. Ich bitte Sie, sich zu Ehren des Entschlafenen 
von Ihren Sitzen zu erheben. (Geschieht.) 

Auíser den regelmáfsigen Eingängen liegen die 
nachstehenden von Vereinsmitgliedern eingegangenen 
Schriften vor: „Gedanken über Schnellbahnen in 
Berlin“ von Herrn Regierungsbaumeister a. D. Pforr; 
„Elektrizitätssteuer und Arbeitgebersteuer“ von Herrn 
Geheimen Regierungsrat Dr.- Jna. Wilh. v. Siemens; 
„Die Aufgaben des groisstädtischen Personenverkehrs 
und die Mittel zu ihrer Lösung“, Vortrag des Herrn 
Oberingenieurs Richard Petersen; vom Berliner Be- 
zirksverein deutscher Ingenieure die Schrift: Max 
Krause, „Gedächtnisrede zur Feier des 67. Geburts- 
tages von Theodor Peters“, des leider verstorbenen 
Direktors des Vereins Deutscher Ingenieure; die ,Samm- 
lung für Eisenbahnbau an der Grofsherzoglich Tech- 
nischen Hochschule zu Darmstadt“ von Herrn Professor 
H. Wegele in Darmstadt, sowie vom Verbande 
Deutscher Elektrotechniker die Abhandlung: Dettmar, 
„Entwurf des Elektrizitätssteuer-Gesetzes in technischer 
Beleuchtung“. 

Den Einsendern wird der Dank des Vereins aus- 
gesprochen. 

Zur Aufnahme in den Verein sind angemeldet: 
als einheimische ordentliche Mitglieder: Herr Eisenbahn- 
direktor a.D. Alexander von Finckh in Wilmersdorf 
bei Berlin, vorgeschlagen von den Herren R. Haassen- 
gier und E. Grofsmann, und Herr Wirklicher Ge- 
heimer Oberregierungsrat, Eisenbahndirektions-Präsident 
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a. D. Hermann Graaf in Berlin, vorgeschlagen von den 
Herren Dr.- Jna. Schroeder und E. Giese, sowie 

als auswártiges Mitglied: Herr Regierungsbaumeister 
Erhard Tillinger in Potsdam, vorgeschlagen von den 
Herren R. v. Zabiensky und E. Giese. 


Ich erteile nunmehr dem Kassenfúhrer Herrn Oberst- 
leutnant a. D. Buchholtz das Wort zum Bericht über 
die Einnahmen und Ausgaben im Jahre 1908 und den 
Voranschlag für das Jahr 1909. 


Herr Oberstleutnant a. D. Buchholtz: Meine Herren! 
Der Jahresabschlufs stellt sich wie folgt: Die Ein- 
nahmen, welche sich zusammensetzen aus dem Bestand 
des Vorjahres, den Mitgliederbeiträgen und den Zinsen 
der Wertpapiere betrugen zusammen 5574,16 M. Die 
Ausgaben betrugen im ganzen 5400,96 M, sodafs in 
diesem Jahr nur ein Ueberschufs von 173,80 M verbleibt. 
Es liegt dies vornehmlich daran, dafs die Ausgaben des 
Postens „Insgemein“ in den letzten vier Jahren jährlich 
um etwa 100 M gestiegen sind, da die Herstellung der 
Diapositive für die Lichtbilder zu den Vorträgen mit 
grofsen Kosten verbunden ist, aufserdem haben wir 
leider im letzten Jahr zehn Mitglieder durch den Tod 
verloren, sodafs wir allein 150 M für Kranzspenden aus- 
gegeben haben. 

Der von dem Vorstand aufgestellte Voranschlag für 
das Jahr 1909 entspricht den bisherigen Erfahrungen; 
die Einnahmen und Ausgaben sind in demselben in der 
gleichen Höhe von 5500 M angenommen, sodafs voraus- 
sichtlich kein Ueberschufs verbleiben wird. 


Vorsitzender: Ich eröffne die Besprechung über den 
Bericht. Das Wort wird nicht verlangt. Ich danke dem 
Herrn Kassenführer für den Bericht. 

Die endgiltige Beschlufsfassung über den Vor- 
anschlag für das Jahr 1909 findet, wie üblich, in der 
nächsten Sitzung statt. 

Die hierauf erfolgende Wahl eines Ausschusses zur 
Besichtigung von Anlagen ergibt — mit Ausnahme des 
leider schwer erkrankten Herrn Geheimen Baurat 
Giese — die Wiederwahl der bisher dem Ausschufs 
angehörenden Herren. Der Ausschufs besteht daher 
aus den Herren: Buchholtz, Oberstleutnant a. D., Vor- 
sitzender; Blanck, Oberbaurat a. D.; Glaser, Ge- 
heimer Kommissionsrat; Gredy, Ingenieur; Grofs- 
mann, Oberbaurat a. D.; Krefs, Regierungsbaumeister 
a. D.; Wienecke, Dr.-3ng., Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektor; von Zabiensky, Regierungs- und 
Baurat; Zielfelder, Major a.D. 


Der Vorsitzende erteilt nunmehr Herrn Major 
Friedrich das Wort zu dem in Aussicht gestellten 
Vortrage über 


Die Bahn von Lüderitzbucht nach Keetmannshoop 
in Deutsch-Südwestafrika. 


Herr Major Friedrich: Meine Herren! Als im 
Frühjahr 1904 zur Niederwerfung des Hereroaufstandes 
grofsere Truppenmassen nach Deutsch-Südwestafrika 
entsandt werden mufsten, zeigten sich bei den mangel- 
haften Verkehrsverhältnissen, der geringen Leistungs- 
fähigkeit der 60 cm Spur der Staatsbahn Swakopmund— 
Windhuk im Verpflegungsnachschub grofse Stockungen, 
die endgúltig erst gehoben waren, als die Bauspitze der 
Otavi-Bahn im Juli 1905 die Station Onguati erreicht 
und von hier eme 13 km lange Verbindungsstrecke 
nach der Station Karibib der Staatsbahn hergestellt war. 

Viel schlechter waren die Verkehrsverhältnisse aber 
noch im Süden unserer Kolonie, als im August 1904 
infolge des allgemeinen Hottentotten-Aufstandes gréfsere 
Truppenmassen dorthin entsandt wurden. Eine Bahn- 
verbindung mit dem Innern fehlte völlig, der Verkehr 
fand ausschliefslich auf dem sog. Baywege von Lüderitz- 
bucht nach Keetmannshoop statt. Bei einer Länge von 
rd. 550 km bot er dem Verkehr eine Reihe von Hemm- 
nissen, wie man sie selten vereinigt findet. Der erste 
beinahe 150 km lange Teil führte durch den längs der 
Küste von Südwestafrika liegenden fast wasserlosen 
Wöüstenstrich, die sog. Namib. Jeden Neuling erfafste 
ein Grausen, den sein Weg zum ersten Male durch die 
Namib führte. Soweit das Auge reicht, nichts wie 
Felsklippen, Sand und Steine, kein Baum, kein Strauch, 
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jegliches Leben scheint erstorben zu sein, völlige Oede 
und Einsamkeit herrscht úberall, die Sonne sendet ihre 
glihenden Strahlen tagaus tagein úber einen beinahe 
völlig regenlosen Strich. Lüderitzbucht selbst besitzt 
kein Siifswasser. Erst etwa 75 km von Lüderitz- 
bucht entfernt befinden sich die Wasserstellen Ukama 
und Kausausib mit täglich etwa 100 com Wasserzufluís, 
nach weiteren rd. 70 km liegen die Brunnen von Aus 
und Kubub. Auch auf der folgenden Strecke Kubub— 
Keetmannshoop sind nur wenige Wasserstellen. Gleich 
östlich von Kubub ist eine wasserlose Strecke von 
67 km bis Kuibis zu durchqueren, der sich weitere 
wasserarme Strecken bis Keetmannshoop anreihen. Die 
Hauptschwierigkeiten boten aber die sog. Wanderdünen, 
die in 20 km Entfernung von Lüderitzbucht in einem 
Gürtel von etwa 5 km Breite sich hinziehen und infolge 
des tiefen Sandes jede Bewegung erheblich erschweren. 
Das Dünengelände (Abb. I) ist völlig unübersichtlich, 
ein Felsberg schiebt sich vor den andern, die Schluchten 
und Hänge sind bedeckt mit haushohen Sandbergen, 
zwischen denen sich der Frachtfahrer mit unsäglicher 
Mühe hindurchwinden mufs. Oft müssen die höchsten 
Gipfel erklommen werden, dann mufs sofort wieder im 
tiefen Tale gefahren werden, um nicht in dem Sande 
zu versinken. 


Abb. 1. 


Dünengelände. 


Die Wanderdünen steigen sanft aus der Richtung 
Südwest bis zu einer Höhe von 15 m an, um 
dann steil nach Nordost abzufallen. Durch die über 
den Grat hinwegstreichenden heifsen Luftströmungen 
werden die oberen Sandschichten dauernd aufgewirbelt, 
um den Steilabfall dann langsam herunterzurieseln, so 
dafs sich der Dünenfufs allmählich nach Nordost vor- 
schiebt. Ungemütlich wird die Lage, wenn allnach- 
mittag der Südwestwind einsetzt und über den Sand 
braust, das ganze Gelände in eine graubraune Sand- 
wolke einhúllend. Da wird einem der Sand mit solcher 
Macht ins Gesicht gepeitscht, dafs man nur mit Mühe 
die Augen offen behalten und kaum 10 Schritt weit 
sehen kann. Bei solch einem Sandsturm vollzieht sich 
das Wandern der Dünen natürlich wesentlich schneller, 
aber immer in der Richtung von Südwest nach Nordost, 
der regelmäfsigen Windrichtung. 

Der Bayweg, auch die „Pad“ genannt, bestand nur 
aus Wagenspuren, sie führte über Geröll und Klippen, 
durch tief eingeschnittene Schluchten und über Stein- 
blöcke, so dafs an die Haltbarkeit der Wagen An- 
sprüche gestellt wurden, denen auf die Dauer auch das 
beste Material nicht widerstand. 

Unter normalen Verhältnissen waren die Transport- 
wagen in Südwestafrika mit 18—20 Ochsen bespannt. 
Ich habe aber auch Ochsenwagen in den Dünen mit 
40 Ochsen bespannt fahren sehen, die nur mit der 
gröfsten Mühe ihre verhältnismäfsig geringe Last, etwa 
40 Zentner, vorwärts bewegten. Unter solchen Um- 
ständen brauchten die Ochsenwagen 20—25 Tage von 
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Liideritzbucht bis Keetmannshoop; die Tiere litten ganz 
aufserordentlich und die Verluste der auf dem Bayweg 
fortgesetzt hin- und herfahrenden Kolonnen steigerten 
sich dauernd. Zahllose Tierleichen langs des Pad ver- 
pesteten die Luft und gaben Kunde von den Schrecken 
und Gefahren der wasserlosen Wüste. Ganz abgesehen 
von den Viehseuchen, die die entkräfteten Tiere hinweg- 
rafften, mufsten viele getötet werden, um die Weiter- 
verbreitung der Seuche zu verhindern. 


Abb. 2. 


Kamelkolonnen. 


Wenn man ferner bedenkt, dafs sich bei jedem 
Ochsenwagen 3 Mann als Treiberpersonal, 2 Mann als 
Bedeckung befanden, dafs diese auf dem 20tágigen 
Hinmarsch von dem auf dem Wagen mitgeführten 
Proviant leben mufsten, eine gleiche Menge für den 
Rückweg abzurechnen war, dafs die Haferrationen für 
die bei jedem Transport befindlichen Reittiere abzuziehen 
sind, ferner die Abgaben an Etappen, Stationen, 
Patrouillen, Telegraphen- und Heliographenposten, so 
ist es klar, dafs die Wagen zuletzt mit einer für die 
Feldtruppe nur geringen Nutzlast in Keetmannshoop 
eintrafen, die Transporte hatten sich gewissermafsen 
selbst aufgezehrt. Die Ochsen waren dabei in der 
Namib auf Futter angewiesen, das durch die Kamel- 
kolonnen (Abb. 2) an besondere Rastplätze herangebracht 
wurde. Jenseits Kubub fanden die Tiere anfangs ihre 
Nahrung an den Weideplätzen längs des Baywegs, 
später war das Gras stundenweit abgefressen und 
konnte nicht in der entsprechenden Menge schnell 
nachwachsen, es mufsten also auch hier Futterplätze 
eingerichtet werden. | 

Bei solchen Schwierigkeiten erkannten die Militär- 
behörden schon im Herbst 1904 als einzigsten und zu- 
gleich billigsten Ausweg den Bau einer Eisenbahn von 
Liideritzbucht nach Keetmannshoop. Es wurde daher die 
Eisenbahn-Baukompagnie Schulze mit den Vorarbeiten, 
der Aussuchung der Trace und den vorbereitenden 
Sprengungen zunächst bis Kubub (Aus) betraut. Nach 
wochenlangen Erkundungsritten innerhalb der Dünen, 
wobei in den Dünen genächtigt werden mufste, wurde 
südlich der Stelle, an der der Bayweg in die Dünen 
einmündet, ein Felsengrat festgestellt, der in einem 
nach Norden geöffneten Bogen die Dünen in ihrer 
ganzen Breite durchsetzte. Dieser Felsengrat war im 
wesentlichen dünenfrei, da auf dem Granitboden der 
Sand nicht haftete, vielmehr bei den Stürmen über ihn 
hinweg gefegt wurde. Er bildete den einzigen Weg, 
auf dem man ohne Bedenken und ohne allzugrofse 
Kosten die Bahn bauen konnte. War der Aufstieg auf 
den Felsengrat gewonnen, so konnte die Bahntrace fast 
immer auf derselben Höhe bleiben, bis sie sich in 
mälsigem Abfall hinter den Dünen etwa bei km 25,0 
wieder mit der Pad vereinigte. An einzelnen Stellen, 
an denen durch die Wanderdünen eine Verschüttung 
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der Bahn zu befürchten war, sollte eine tunnelartige 
Wellblechgalerie angeordnet werden, ähnlich der 
kilometerlangen Schneegalerien der Northern Pacific in 
der Sierra Nevada. Nach Ueberwindung der Dünen 
bot das Gelände der Bahn bis Kubub keine besonderen 
technischen Schwierigkeiten, der Boden war fest und 
tragbar, zahllose Steine konnten eine vorzügliche 
Schotterung liefern. Kunstbauten brauchten nicht vor- 
gesehen zu werden, Ausschachtungen und Anschittungen 
waren nur von geringen Abmessungen. Erst kurz vor 
den Brunnen von Aus waren gröfsere Felssprengungen 
vorzunehmen (Abb. 3). Ende Dezember 1904 waren die 
allgemeinen Vorarbeiten und die Tracierung der Bahn 
seitens der Eisenbahn-Baukompagnie fertiggestellt. Aus 
innerpolitischen Rücksichten konnte indessen der Bahn- 
bau, der auf einem europäischen Kriegsschauplatz 
lediglich als eine selbstverständliche, operative Mafs- 
nahme angesehen worden wäre, zunächst noch nicht 
zur Ausführung kommen. : Obschon der Kommandeur 
der Schutztruppe, Exzellenz v. Trotha, in seinen Be- 
richten trotz der ablehnenden Haltung in der Heimat 
unablässig immer wieder auf die Notwendigkeit des 
Bahnbaues als die einzige Möglichkeit einer schnellen 
Beendigung des Krieges hinwies, wurde in der Heimat 
auf eine Durchberatung des Bahnbaues seitens der 
gesetzgebenden Körperschaften bestanden. Um mit 
bestimmten Anträgen an den Reichstag herantreten zu 
können, bedurfte es aber der einwandfreien Beant- 
wortung folgender Fragen: 

l. Ist der Bau einer Eisenbahn von Lüderitzbucht 
über Kubub nach Keetmannshoop im Hinblick 
auf die aufserordentlichen Schwierigkeiten, welche 
das Gelände der Namib, im besonderen der Dünen- 
gürtel bietet, überhaupt möglich? 

2. Ist der Bau notwendig, um die Verpflegung der 
im Süden stehenden Truppen zu sichern? 

3. Bietet der Bau der Teilstrecke Lüderitzbucht— 
Kubub für die Verpflegung der Truppen gegenüber 
anderen Transportarten in finanzieller Beziehung 
einen Vorteil oder nicht? 

Ende Februar 1905 trat in Berlin zu diesem Zwecke 
unter Zugrundelegung der Vorarbeiten der Eisenbahn- 
bau-Kompagnie eine Kommission ‘zusammen, an der 


Abb. 3. 


Felsen bei den Brunnen von Aus. 


Vertreter des Generalstabs, des Kriegsministeriums, 
des Oberkommandos der Schutztruppen, der Inspektion 
der Verkehrstruppen, des Reichsschatzamts, des Reichs- 
Eisenbahn-Amts, des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten und der Kolonialabteilung des Auswärtigen 
Amts teilnahmen. Als Sachverständiger der Privat- 
industrie war der Geh. Kommerzienrat Lenz von der 
Eisenbahnbau-Firma Lenz & Co. zugezogen. Das Er- 
gebnis der Beratung war, dafs nach dem vorgelegten 
Material ein Bahnbau praktisch möglich sei, dafs zur 
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Lösung der Frage, ob statt der vorgeschlagenen Feld- 
bahnspur von 60 cm aber nicht gleich die leistungs- 
fahigere Kapspur von 1,067 m zu wählen sei, ferner 
mit welchem Aufwand an Zeit und Kosten, sowie mit 
welchen technischen Hültsmitteln zu rechnen sei, es 
erforderlich sei, eine Untersuchung an Ort und Stelle 
stattfinden zu lassen. Geh. Rat Lenz erklärte sich 
bereit, auf seine Kosten einen Eisenbahn-Ingenieur nach 
Lüderitzbucht zu senden, um gemeinsam mit der 
Eisenbahn-Baukompagnie die Vorarbeiten zu ergänzen 
und die Unterlagen für einen Kostenanschlag aufzu- 
stellen. Der Vorschlag wurde angenommen, der 
Regierungsbaumeister Paul entsandt, der im April 1905 
mit Offizieren der Eisenbahn-Baukompagnie die vor- 
geschlagene Trace erkundete. Diese gemeinsame Nach- 
prüfung ergab, dafs sich die Trace für den Bau einer 
Adhäsionsbahn mit Kapspur eigne sowie dafs durch 
zweckmäfsige Aenderung der Trace an einzelnen 
Punkten sich eine Verkürzung der Gesamtlänge des 
Hauptgleises von 168 auf 150 km erzielen lasse. Ebenso 
wurde die Möglichkeit der Durchführung der Trace 
durch die Wanderdünen von neuem festgestellt, wobei 
als vorläufigen Schutz gegen Sandverwehungen zunächst 
Schutzzäune oder Trockenmauern, ähnlich unseren 
Schneezäunen als ausreichend erachtet wurden, die beim 
weiteren Ausbau durch Wellblechtunnelbauten zu er- 
setzen seien. Von grölster Bedeutung für den Bahnbau 
war die Wasserfrage. Am Ausgang der Bahn, in 
Lüderitzbucht, findet sich kein Süfswasser. Erst etwa 
50 km nördlich, bei Anichab, war eine Sifswasser- 
stelle. Die Ausnutzung dieses Wassers für den Bau 
und Betrieb der Bahn war aber zu teuer, weil der Bau 
der Wasserleitung allein auf 1 Million veranschlagt 
wurde. Beim Beginn des Baues mufste also mit der 
Verwendung von aus der See zu gewinnendem kon- 
densierten Wasser gerechnet werden. In Lúderitzbucht 
befand sich aufser einem kleinen, der Lüderitzbucht- 
gesellschaft gehörenden Kondensator ein fiskalischer 
Kondensator im Betrieb, der täglich 50 cbm destilliertes 
Wasser lieferte, eine Menge, die aber selbst für die 
laufenden Bedürfnisse zu klein war, so dafs wöchentlich 
aus Kapstadt ein besonders gecharterter Dampfer 
800 bis 1000 cbm Wasser brachte, wovon der Kubik- 
meter auf 35—40 M zu stehen kam. Es war also 
die Aufstellung eines besonderen Kondensators für 
die Bahn von 100—150 cbm Leistungsfähigkeit er- 
forderlich, eine Menge, die ausreichend war, um bei 
Verwendung von Kapspur, durch Aufstellung von 
Wasserzügen an einzelnen Stellen, die Züge von 
Lüderitzbucht bis Kubub oder den Brunnen von Aus 
durchfahren zu lassen. Hier befanden sich 2 Brunnen, 
die täglich 25 cbm gutes Trinkwasser lieferten, es war 
aber auch die Möglichkeit vorhanden, durch Bohren 
weiterer Brunnen dıe Wassermenge so zu steigern, 
dafs nicht nur der Wasserbedarf für den Bau und 
Betrieb der Bahn, sondern auch für die Tausende von 
Tieren der Proviantkolonnen gedeckt werden konnte. 
Der Betrieb der Bahn konnte sich demnach sehr ein- 
fach gestalten, da neben den beiden Hauptstationen am 
Anfang und Ende der Bahn auf der ganzen Strecke nur 
eine Hauptkreuzungsstation und zwei Ausweichestellen 
erforderlich waren. 

Ueber die Art der Bauausführung waren sich Re- 
gierungsbaumeister Paul und die Offiziere des Eisen- 
bahnbataillons dahin einig, dafs zunächst der Bau unter 
Fortlassung alles nur irgendwie Entbehrlichen mit 
äulserster Beschleunigung vorzutreiben sei, also Kriegs- 
bau, um nach diesem beschleunigten Vorbau die Strecke 
sofort für die Militärtransporte zu eröffnen, auch dafs 
dies selbst während des Vorbaues schon in gewissem 
Mafse möglich sei. Nach ihrer Schätzung waren so 
die ersten 75 km in drei Monaten zu überwinden, 
während Kubub spätestens in acht Monaten zu er- 
reichen war. 

Unmittelbar nach dem Vorbau und ohne Störung 
des Betriebes sollte der Friedensausbau folgen, der in 
der Beseitigung steiler Gefälle und scharfer Kurven 
sowie dem eventuellen Einbau endgiltiger Brücken, 
dem Ausbau der Bahnhöfe, der Sicherung der Dünen- 
strecke usw. bestehen sollte. 
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Nach diesen Gesichtspunkten wurden die Kosten- 
anschläge aufgestellt und die Kosten für den Kriegsbau 
auf 7772000 M, für den Friedensausbau auf 1526 000 M 
ermittelt, d. h. beim Kriegsbau auf 51813 M für den 
Kilometer einschl. Betriebsmittel und rund 48 500 M für 
den Kilometer ohne Betriebsmittel. 

Die Frage, ob der Bau der Eisenbahn notwendig 
sei, um die Verpflegung der im Süden stehenden Truppen 
zu sichern, war in den Berichten des Generals von Trotha 
bereits eingehend erörtert. So lange man damit rechnen 
konnte, die aufständischen Flottentotten rasch niederzu- 
werfen, war es wohl möglich gewesen, die Verpflegung 
der Truppen unter Inanspruchnahme aller Zufuhrwege 
— von Windhuk nach Keetmannshoop, vom Kaplande 
nach Warmbad und von Lüderitzbucht nach Keetmanns- 
hoop — bei Aufbietung aller Kräfte auch ohne den Bau 
einer Eisenbahn zu sichern. Nachdem sich indessen 
der Kleinkrieg wesentlich infolge der ungünstigen Ge- 
lände- und Wasserverhältnisse in die Länge gezogen 
hatte, waren die Schwierigkeiten auf allen drei Zufahr- 
wegen in einer Weise gewachsen, dafs der Bahnbau 
vom militärischen Standpunkt aus als unvermeidbar 
bezeichnet werden mufste. Die bisherigen Transport- 
mittel auf dem südlichen Kriegsschauplatze reichten 
schon für den Nachschub an Nahrungsmitteln nicht 
mehr aus, so dafs bereits mehrfach Mangel an Ver- 
pflegung eintrat. 

Unter diesen Umständen war es auch ausgeschlossen, 
Bekleidungsersatz, Sanitätsmaterial, Baumaterial zur 
besseren Unterbringung der Truppen in der nötigen 
Menge heranzuschaffen, ebenso dıe Bildung einer Ver- 
pflegungsreserve. Jede Teilstrecke Bahnbau in der 
wasserlosen Sandwüste, die für Militärtransporte in 
Betrieb genommen werden konnte, bedeutete aber gegen- 
über dem Transport mit Ochsenwagen, Eselkarren und 
Kameelen einen nicht hoch genug einzuschätzenden 
Vorteil. 

Von ganz erheblicher Bedeutung für die Frage des 
Bahnbaues war die finanzielle Wirkung, die die Bahn 
auf die Kosten der Unterhaltung der Truppe im Süden 
des Schutzgebietes ausüben mulste. Täglich waren im 
Süden des Schutzgebietes rund 5000 Mann und rund 
6000 Pferde zu verpflegen, was bei einem täglichen 
Bedarf von Mann und Pferd von 10 kg eine jährliche 
Zufuhr von 18250 t ausmachte. Hiervon konnte aber 
auf dem Baywege höchstens '/3 = rund 6000 t befördert 
werden, die übrigen 12000 t mulsten etwa zur Hälfte 
mit der Bahn von Swakopmund nach Windhuk und von 
hier über 550 km Landweg nach Keetmannshoop ge- 
schafft, zur anderen Hälfte aus der Kapkolonie bezogen 
werden. Nach einer sorgfältig aufgestellten Berechnung 
betrugen die gesamten monatlichen Transportkosten 
2300000 M, also im Jahre 27600000 M. Die Höhe 
der Summe wird sofort erklärlich, wenn man bedenkt, 
dafs an Personal erforderlich war 

61 Offiziere und Beamte, 
1360 Unteroffiziere und Mannschaften, 
2535 Konduktoren und Treiber, 
— 3956 Köpfe, die durchschnittlich im Monat und Kopf 
238 M Kosten verursachten. 
An Tieren wurden verwandt durchschnittlich 
3740 Ochsen, 
5700 Maultiere, 
1000 Kameele, 
1000 Esel, 
bei denen mit Ausnahme der Kameele mit einem monat- 
lichen Verlust von 10 pCt. zu rechnen war. Ferner 
sind in Betracht zu ziehen die Kosten für Wagenersatz 
und Reparaturen. 

Von den über 27 Millionen Mark Transportkosten 
fielen allein auf den 150 km langen Bayweg bis Kubub 
über 12000000 M, also 2'/s Millionen mehr als die 
veranschlagten Anlagekosten der Bahn. 

Vergleicht man gegen den Landtransport die Kosten 
nach dem Bau der Eisenbahn Lideritzbucht—Kubub, so 
ergibt sich folgendes: 

Bei 8 pCt. Verzinsung und Amortisation von 91/2 Mill. 
Mark Anlagekapital sind 760 000 M jährlich erforderlich. 
Jährlich sind zu befördern 18250 t, also pro Tag SO t, 
die bei Kapspur mit einem Zug täglich ohne Schwierig 
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keiten zu leisten sind. Schátzt man die Betriebskosten 
der Bahn für den Kilometer auf 5000 M jährlich, mithin 
für die ganze Strecke auf 150 x 5000 = 750000 M, so 
betragen die Gesamtausgaben 1500000 M gegenúber 
12 000 000 M, mit anderen Worten: bei sofortigem Bau 
der Bahn sind in einem Jahr nach Inbetriebnahme der 
Bahn die Baukosten völlig amortisiert. 

Diese errechnete bedeutende Ersparnis an Trans- 
ortkosten überzeugte die Regierung derart von der 
otwendigkeit der Bahn, dafs sie, nachdem vertrauliche 

Verhandlungen mit den Führern der Mehrheitsparteien 
ihr die Wahrscheinlichkeit der Bewilligung der Mittel 
durch den Reichstag gewährleistete, mit der Deutschen 
Kolonial-Eisenbahnbau- und -Betriebsgesellschaft Lenz 
& Co., deren Ingenieure gemeinsam mit den Offizieren 
der Eisenbahntruppen die Vorarbeiten gemacht hatten, 
in die Erörterung eines Vertragsentwurfs eintrat. Diese 
Gesellschaft erbot sich, den Bau der Bahn gegen Ersatz 
ihrer nachweisbaren Eigenkosten und einen Aufschlag 
von 10 pCt. zu übernehmen. Eine unbedingte Garantie, 
dafs die Baukosten die ermittelte Summe nicht über- 
schreiten, konnte die Firma naturgemäfs nicht über- 
nehmen. Man einigte sich dahin, dafs ihr, falls die 
Baukosten unter dem Normalanschlage bleiben, ein 
prozentual höherer Aufschlag zugesichert wurde, während 
dieser Aufschlag beim Ueberschreiten der Bausumme 
prozentual vermindert werden sollte, die Verminderung 
jedoch nicht über 300 000 M betragen solle. 

Auf Grund dieser vorläufigen Abmachungen ent- 
sandte die Gesellschaft im August 1905 unter dem 
Oberingenieur Nissen zwei Ingenieure zur endgiltigen 
Festlegung der Trace sowie zu den sonstigen Vorberei- 
tungen zum schleunigen Beginn des Baues, sobald die 
Mittel seitens des Reichstages bewilligt seien; in: der 
Heimat wurde das Oberbaumaterial und die rollenden 
Betriebsmittel in beschleunigte Bestellung gegeben, was 
ohne gröfseres Risiko möglich war, da sie im Falle 
einer Ablehnung der Bahnvorlage in Togo Verwendung 
finden konnten. Das Kommando der Schutztruppe wies 
das Eisenbahn-Bataillon an, die Ingenieure der Firma 
in jeder Weise mit Personal und Hilfsgerät zu unter- 
stützen, sowie in Beratungen einzutreten, wie der Bahn- 
bau durch Mitwirkung einer Eisenbahn-Baukompagnie 
möglichst gefördert werden könnte, vor allem aber die 
Landungsanlagen in Lüderitzbucht so zu vervollkomm- 
nen, dafs das Bahnmaterial gelöscht werden konnte. 
Bei Ausbruch des Aufstandes befanden sich die Lan- 
dungsanlagen in einem gar primitiven Zustande ; vor- 
handen war eine durch den Bohrwurm dem Verfall 
nahe hölzerne Landungsbrücke, ein zerlegbarer Hebe- 
kran und etwas Leichtermaterial. Mehr war auch bei 
dem geringen Verkehr nicht nötig, der Ort bestand ja 
nur aus den Gebäuden der Lideritzbucht-Gesellschaft, 
der Firmen Hesselmann und Busch sowie zwei kleinen 
Stationshäuschen der Regierung. Alle Gebäude mit 
Ausnahme des Busch’schen Wohnhauses waren in Holz 
aufgeführt. Den Bedürfnissen des Krieges entsprechend 
sind alsdann eine grofse Anzahl Baulichkeiten wie Pilze 
aus dem Boden gewachsen: zwei grofse Landungs- 
anlagen, Baracken für die zahlreichen Offiziere und 
Beamten, Kasernen für die Mannschaften, grofse Maga- 
zine und Provianträume, ein grofses Lazaret, Badehaus, 
Bäckereien, zahllose Gebäude unternehmender Leute, 
die in dem aufblühenden Ort ihren Vorteil suchten 
und fanden, zumal nach Annahme der Bahnvorlage im 
Reichstage. | 

Erst am 15. Dezember 1905 genehmigte der Reichs- 
tag den Bau der Bahn von Lüderitzbucht bis Aus, rund 
140 km, erst am 12. März 1907, also nach °/s Jahren, 
die Fortsetzung bis Keetmannshoop, 226 km, nachdem 
diese Fortsetzung zweimal, Mai 1906 und Dezember 1906, 
abgelehnt worden war, beide Male aus parteipolitischen 
Gründen. Unendliche Opfer an Gut und Blut wären 
dem deutschen Volke erspart geblieben, wären die Be- 
willigungen zum Bau rascher erfolgt. Die Baukosten 


betrugen 21 100000 M, d.h. der Kilometer kostete auf 


der Strecke Aus--Feldschuhhorn 85862 M, auf der Strecke 
Feldschuhhorn— Keetmannshoop 104459 M. Der Unter- 
schied gegenüber den Baukosten bei der Strecke Lüde- 
ritzbucht— Aus, bei der der Kilometer 56 200 M betrug, 
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ist einerseits begründet durch die Mehrlänge des Fracht- 
weges und die Marktlage, anderseits durch die Ver- 
schiedenheit des Geländes, das, zumal in der Nähe des 
Fischflusses, ausschliefslich gebirgig ist und zur Ver- 
meidung von Tunneln umfangreiche Felssprengungen 
erforderte. Auch verlangte das verhältnismäfsig nieder- 
schlagsreiche Gelände mehrfach Brücken und viele Durch- 
lasse. An sich ist der Preis von rund 100000 M für 
den Kilometer nicht zu hoch, betrug er bei den Bahnen 
der Kapkolonie doch durchschnittlich 132000 M. 
Die technischen Bedingungen des Baues waren 

folgende: 

Kapspur 1,067 m. 

Gröfste Steigung 1: 40, 

an einzelnen ungünstigen Stellen kurze Anlauf- 

steigungen 1:30. 

Kleinster Krümmungshalbmesser 100 m. 

Stahlschienen 20 kg für den Ifd. Meter, 10 m lang. 

Flufseisenschwellen, 12 auf 10 m, in scharfen 

Krümmungen 13. 
Gröfster Raddruck 3,5 t. 
Gröfste Fahrgeschwindigkeit 30 km in der Stunde. 
Wie schon in der Einleitung meines Vortrages er- 

wähnt, war mit der Firma Lenz & Co. ein vorläufiger Ver- 
trag zwecks Bauausführung der Bahnlinie abgeschlossen; 
die Firma hatte ihre Dispositionen über Lieferung 
der Oberbaumaterialien derart getroffen, dafs sofort 
nach Bewilligung seitens des Reichstages eine gröfsere 


Abb. 4. 


Wasser- und Verpflegungskolonne der Firma Lenz. 


Menge nach Lüderitzbucht verschifft werden konnte 
und zwar Material, das, für Togo bestimmt, statt nach 
Lome für Lüderitzbucht verladen wurde; nur an eisernen 
Schwellen mangelte es. Dafür wurden zunächst 5000 
hölzerne mit Teeröl imprägnierte Schwellen versandt, 
die beim Ausbau des Bahnhofs Lüderitzbucht und für 
die ersten 2 km Verwendung fanden und beim Friedens- 
ausbau gegen eiserne ausgetauscht wurden. Man konnte 
umsomehr zu hölzernen Schwellen ohne Bedenken 
greifen, als an der Küste Termiten nicht auftreten und 
Regenfälle nur vereinzelt zu verzeichnen sind. 

Die gröfste Schwierigkeit für die Firma war die 
Arbciterbeschaffung. Was an weilsen Arbeitern ohne 
dauernde Beschäftigung in der Kolonie vorhanden war, 
gehörte zum gröfsten Teil zum Abschaum der mensch- 
lichen Gesellschaft, eine gefährliche Gesellschaft, der ein 
Menschenleben nicht viel galt; dennoch galt es zunächst 
auf dieselben zurückzugreifen, bis in der Heimat oder 
in der Kapkolonie angeworbene Kräfte in genügender 
Zahl in Lüderitzbucht eingetroffen waren, erstere waren 
zumeist Schlesier, letztere waren Cap boys, d. h. mit 
weifsem Blut stark durchsetzte Eingeborene der Kap- 
kolonie, die zum Teil recht willige, genügsame Arbeiter 
waren, daneben aber auch die schlechten Charakter- 
eigenschaften ihres Mischblutes nicht verleugnen konnten. 
Da eine möglichste Baubeschleunigung im Interesse 
der Niederwerfung des Aufstandes lag, hatten 
zwischen der Baufirma und der Militärverwaltung Vor- 
besprechungen stattgefunden über eine Teilnahme des 
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Eisenbahn-Bataillons der Schutztruppe sowie einer 
gröfseren Zahl von Kriegsgefangenen als Hilfsarbeiter. 
Dank der Bereitwilligkeit sämtlicher mafsgebender 
Persönlichkeiten wurde die schwierige Aufgabe, die be- 
rechtigten Interessen einer Zivilunternehmung mit denen 
der Truppe in Einklang zu bringen, binnen kurzem 
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Eisenbahn-Bataillons eine reine Freude, mit ihnen arbeiten 
zu können. Die Tätigkeit der Baufirma und der Eisen- 
bahn-Baukompagnie war von Anfang an scharf getrennt, 
ersterer fiel die Tracierung der Bahnlinie, die Aus- 


gelöst. Wenn während des ganzen Baues von Lüderitz- Abb. 5. 
bucht bis Keetmannshoop eine in der Kolonie bisher 
seltene Eintracht herrschte, alle Beteiligten, jeder an 
seiner Stelle, ihre ganze Kraft einsetzten, den Bahnbau 
zu fördern, wenn im edlen Sinne des Worts der eine 4 
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zu übertrumpfen suchte, so ist dies dem leuchtenden 
Beispiel treuer Pflichterfüllung zu verdanken, mit dem 
Oberingenieur Nissen der Firma Lenz sowie die Eisen- 
bahn-Kommissare Bauinspektor Schlüpmann und Rein- 
hardt allen vorangingen; es war für die Offiziere des 


führung der Unterbauarbeiten und der Baulichkeiten sowie 
der Betrieb auf der fertigen Strecke zu, der Eisen- 
bahntruppe das gesamte Oberbauverlegen, einschl. Be- 
und Entladen der Bauzüge, ferner Hilfsleistungen beim 
Tracieren, bei Felssprengungen, beim Montieren cer 
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Brúcken, Maschinen und Wagen, sowie die militárische 
Bewachung der als Arbeiter verwandten Kriegsge- 
fangenen. Grofse Arbeitsleistungen waren von den 
Kriegsgefangenen von Anfang an nicht zu erwarten, 
dazu waren sie durch die Kriegsstrapazen körperlich 
zu sehr geschwächt, auch waren ihnen Werkzeuge 
zum Bodenlösen und Transport fremd, das Material für 
Steindämme wurde wörtlich zu nehmen auf dem Kopf 
herbeigetragen, eine mühselige Arbeit, die nur dadurch 
einigermalsen fortschritt, dafs Männer, Weiber, Kinder, 
kurzum, wer nur laufen konnte, zur Arbeit heran mufste; 
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War durch die Gestellung von Kriegsgefangenen 
der Firma auch ein Teil der Arbeitersorgen genommen, 
so war dafür aber die Arbeit gewachsen, eine so grofse 
Menge Leute in der wasserlosen und wegelosen Wüste 
zu verpflegen und unterzubringen. Geschah letzteres 
auch nur in der allereinfachsten Weise, indem man 
den Schwarzen alte Kisten, Hafersäcke, Wellblechtafeln 
zur Verfügung stellte, aus denen sie sich ihre Hütten 
— Pontocks -— bauten, so mufsten doch zahlreiche Trans- 
portkolonnen (Abb. 4) gebildet werden für die Heran- 
bringung des Proviants und des Wassers. Hierbei hatte 


einem rastlosen Ameisenhaufen glich das Gewimmel : die Firma bis zur Ueberwindung des Dünengürtels mit 
Bahnh. Keetmanshoop 
N} 
Haltest. Feidschukaor.a Abb. 7. 
$ PA Haltest. Gobas BER 
"nr T cs 


E S Haltest Seeheim 
| 
| 


Na amsrivier 


999 


Horiz liegt +200 ub. NN. 
145 150 760 170 780 790 200 270 220 224XKm 
M.N. 
rn — PL Whe 
Y 

e 
o 
2 
£ 
3 rt" 

u $ Š wind 

a £ Bahnhof Keetmanshoog Ke: 22 
Holtestellenng Felgschuhhorn < 2 Prio FA stena S 
Km U 5 pa Talsperre y telmansho en 
P 2 7 Sch 7 ES SJ Mm 2. 
yo da a er org 
= ES Haltestelle Gobas, BEE pin Gobas 
be - on / 
ex Haltestelle | a bas/ 
Seeheim | STEER “on 
f No Hm 180 > ; 


der hin- und herlaufenden Schwarzen. Faul und träge 
von Natur, war es fiir die Aufseher keine geringe Arbeit, 
die Leute arbeitsfreudig zu erhalten, zumal sie, wenn 
sie nicht wollten, sich als „sick“ (krank) auf den Boden 
legten und dann weder im Guten noch Bösen zum 
Arbeiten zu bewegen waren. So kam es dann auch, 
dafs die Firma höchstens mit */s der ihr gestellten 
Gefangenen rechnen konnte, statt mit 1200 nur mit 800. 

Wie aber durch fortgesetzte Schulung, und ge- 
gebenenfalls durch rücksichtslose Strenge aus den 
Eingeborenen tüchtige Arbeiter werden können, zeigten 
die bei der Baukompagnie verwandten Kriegsgefangenen; 
das gesamte Beladen der Bauzüge mit Oberbaumaterial, 
das Abladen derselben an der Bauspitze, das Austragen 
der eisernen Schwellen geschah durch Schwarze. 
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Uebersichtsplan der 
Endstrecke km 145,0 bis km 224,0 einer Bahn- 
verbindung Aus (Kubub) —Keetmannshoop. 


denselbenSchwierigkeiten zu kämpfen, wie die Transport- 
kolonnen der Truppe. Wenn auch naturgemäfs jeder 
Kilometer fertiggestellter Bahnstrecke zum Heranschaffen 
der Verpflegungsmittel benutzt wurde, so mufs dennoch 
die ganze Organisation in der Verpflegung der Arbeiter- 
kolonnen als eine mustergültige bezeichnet werden; 
so war für jeden weifsen Arbeiterschacht von 20 Mann 
ein besonderer Koch gestellt, dem zugleich eine kleine 
fliegende Kantine beigegeben war. Wenn auch das 
Alkoholverbot ziemlich rücksichtslos gehandhabt wurde, 
konnte es doch nicht immer verhütet werden, dafs da- 
gegen verstofsen wurde. Der gewöhnliche weifseSchacht- 
arbeiter erhielt 8-9 M, der gelernte Handwerker 
15—20 M täglich, der Cap boy 3 M und freie Ver- 
pflegung; bei solchen Löhnen wäre es den Arbeitern 
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wohl möglich gewesen, Ersparnisse zurückzulegen, wo- 
zu die Firma Lenz auch ihre Leute stets ermunterte, 
die wenigsten folgten aber; ihre Devise war auch in 
der Wüste „leben und leben lassen“. 

Bereits 10 Tage nach Genehmigung des Bahnbaues 
durch den Reichstag, am 1. Weihnachtstage 1905, wurde 
der Bau mit der Herstellung des Planums für den 
Bahnhof Lüderitzbucht sowie eines dicht an den Bahnhof 


Abb. 8. 


Brunnen mit Lokomobilantrieb. 


anschliefsenden, tiefen Felseinschnitts begonnen, alles 
Sprengarbeiten, die bei der Härte des Gesteins ziem- 
liche Arbeiten erforderten. Das Abstecken der Bahn- 
linie wurde energisch gefördert, Unterbauschächte folgten 
unmittelbar, ein rastloses Treiben begann, zumal die 
Eisenbahn-Baukompagnie nur auf einen entsprechenden 
Vorsprung der Unterbauarbeiten wartete, um mit dem 
Oberbauverlegen beginnen zu können. 


Abb. 9. 
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Brunnen bei Aus, auf 145 km. Der Wasserkondensator 
der Militárverwaltung in Lüderitzbucht mit täglich 
10cbm Leistungsfähigkeit reichte nicht einmal fürMensch 
und Tiere aus, wöchentlich brachte noch ein englischer 
Dampfer 800—1000 com Wasser von Kapstadt nach 
Lüderitzbucht. Für die Bahn mufste daher von vorn- 
herein ein eigener Wasserkondensator mit mindestens 
100cbm Leistungsfähigkeit vorgesehen werden; wenn der- 
selbe auch beschleunigt beschafft und nach Lüderitzbucht 
verfrachtet wurde, es vergingen doch Monate, ehe er 
im ordentlichen Betrieb war, ich glaube es war im 


Abb. 10. 


Oberbauverlegen vor Kopf. 


Monat Juli 1906, als ausschliefslich eigenes Kondens- 
wasser beim Bahnbau zur Verwendung kam. Von den 
Anstrengungen aller Beteiligten, Wasser zu suchen 
und zu finden, kann man sich in der Heimat kaum 
einen Begriff machen. Unausgesetzt war eine Bohr- 
kolonne tätıg, die an den verschiedensten Stellen 
nach Angaben des Landesgeologen Lotz in und bei 
Lüderitzbucht, sowie in der Namib nach Wasser bohrte, 
40--50 m tief, alles vergeblich, ja selbst zur Wünschel- 
rute griff man und — sie hatte Erfolg. Meine Herren, 
in den bedeutendsten Fachzeitschriften ist gegen den 


Abb. 11. 


Oberbauverlegen vor Kopf. 


Die Tracenführung ist aus den Abbildungen 5—7 
zu ersehen. An und für sich bot das Gelände 
der Tracierung der Bahn wenig Schwierigkeiten, ab- 
gesehen von der Dünenstrecke, dem Aufstieg aus dem 
Aus-Revier zu den Brunnen von Aus, dem Abstieg von 
Kuibis durch das Erdapfel-Revier nach dem Konkip- 
Revier, und dem Abstieg von Feldschuhhorn durch das 
Gunab-Revier nach dem Fischflufs. Die gröfste Schwierig- 
keit war und blieb der völlige Wassermangel von 
Liideritzbucht an auf der ganzen Strecke bis zu den 


In den Wanderdünen versandeter Eisenbahnzug. 


Unfug des Suchens von Wasser mit der Wünschelrute 
geschrieben worden, es wurde in unserem aufgeklärten 
Zeitalter für einen Skandal erklärt, an den Hokus pokus 
der Wünschelrute zu glauben, und dennoch stehe ich 
nicht an zu erklären, das Erscheinen des Landrats 
v. Uslar in Südwestafrika mit seiner Wünschelrute hat 
in 2 Jahren die Wassererschliefsung mehr gefördert 
als es in den 20 Jahren vorher der Fall war. Fehl- 
schläge kamen naturgemäfs auch vor, aber selbst wenn 
ich dieselben auf 50 v. H. rechne, so sind die ver- 
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bleibenden 50 v. H. Erfolge doch von solcher Bedeutung, 
dafs man notgedrungen aus einem Saulus ein Paulus 
werden mufs. Blos 2 Beispiele; auf der 60 km langen 
Durststrecke von Aus bis Kuibis war an verschiedenen 
Stellen nach Angaben des Landesgeologen nach Wasser 
gebohrt worden, unter anderem auch im Doorns Revier 
in der Náhe der Schakalskuppe, ungefahr in der Mitte 
der Strecke, alles vergebens. Da es fir die Bahn aber 
von grölster Wichtigkeit war, gerade dort .Wasser zu 
finden, wurde Landrat v. Uslar ersucht, seine Wünschel- 


Keilförmiges Sandwehr zur Ablenkung des Dünensandes. 


rute arbeiten zu lassen; er gab nach kurzem Suchen 
in der Nähe einer alten Bohrstelle einen Punkt an mit 
dem Bemerken in 50--60 m Tiefe würde Wasser ge- 
funden. Mit allen Kräften wurde gebohrt und brauch- 
bares Wasser in ausreichender Menge erschlossen. 
Das gleiche war ‘bei Station Garub, etwa km 100 
von Liideritzbucht entfernt, mitten in der Namib der 
Fall. Von hier aus steigt die Bahn bis zu den Brunnen 
von Aus dauernd mit langen Steigungen 1:40, der 
Wasserverbrauch ist daher ein sehr grofser, die statt- 
gefundene Wassererschliefsung erleichterte den Betrieb 
demnach sehr. Das Wunderbare an dem Arbeiten der 
Wünschelrute ist aber, dafs sie nicht blos bei einzelnen 
Begnadigten ausschlägt, sondern dats zuletzt cin grolser 
Teil der Offiziere mit ihr arbeiten lernte. 

Doch nach dieser Abschweifung zum Bahnbau zurück. 
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Mitte März 1906 waren rd. 7 km Unterbau fertig, sowie 
die Strecke bis zum Beginn der Dünen, km 19, in Arbeit. 
Nunmehr begann die Eisenbahn-Baukompagnie mit 
dem Oberbauverlegen (Abb. 9 und 10). Dasselbe fand 
ausschliefslich nach dem Bau vor Kopf statt, d. h. 
die Bauzüge fuhren auf dem unmittelbar zuvor gelegten 
Gleise vor, so dafs Schienen und Schwellen von ihnen 
entnommen und sofort vorgestreckt werden konnten, 
oder das Material wurde zunächst auf Bahnmeisterwagen 
verladen, die Schiene um Schiene mit vorrückten, um 
den Transportweg zu verkürzen. Das Vor- 
strecken des Gleises geschah mit solcher 
Geschwindigkeit, dafs Tagesleistungen von 
über 2 km erreicht wurden, der Durchschnitt 
nicht unter 1200 m betrug. Am 27. April 
wurde Station Koolmannskoop, km 16, er- 
reicht und als erste Verpflegungsstation für 
den Proviantnachschub eingerichtet. Kool- 
mannskoop ist der Ort, in dessen Nähe 
sich die vor kurzem entdeckten Diamant- 
felder befinden; über 5 Wochen verkehrten 
und lebten Hunderte von Menschen hier 
ohne Ahnung von den Schätzen der Um- 
gebung. Bis Ende Mai trat in dem Oberbau- 
verlegen nun eine Stockung ein, da die 
Unterbauarbeiten in den Dünen noch nicht 
fertig waren. Am 2. Juni 1906 war Halte- 
stelle Grasplatz in den Dünen, km 24, er- 
reicht, die Hauptschwierigkeiten waren über- 


wunden. 
Wie schon anfangs erwähnt, war es 
Offizieren der Baukompagnie gelungen, 


innerhalb der Wanderdünen einen Granit- 
gürtel zu finden, auf dem der Triebsand 
der Dünen nicht haften blieb, sondern durch 
den täglich wehenden Südwestwind wieder 
fortgeweht wurde. Trotz grofser künstlicher 
Entwicklung der Trace liefs sich aber das 
Anschneiden einzelner Wanderdünen nicht 
völlig vermeiden, hier wollte man Tunnel 
aus Wellblech anordnen. Bis zum Eintreffen 
der ersten Wellblechbogen 
war aber eine solche Zeit 
verflossen, dafs man in- 
zwischen durch die 

dauernde Beobachtung des 
Wanderns der Dünen Hülfs- 
mittel fand, das Schienen- 
gleis gegen Versandung 
ohne Tunnel zu schútzen, 
auf die Gefahr hin aller- 
dings, den Betrieb auch 
einmal 1--2 Tage aussetzen 
zu müssen (Abb. Il). Ich 
selbst bin einmal über 24 
Stunden in den Dünen 
eingesandet gewesen. Die 
Versuche zur Befestigung 
des Dünensandes durch 
Bepflanzung mit afrika- 
nischem Sandgras, Dünen- 
gras, Stecklingen, den ver- 
schiedensten Grassorten, 
Dung usw. schlugen alle 
fehl, durchlaufende Sandwehren nach Art der Schnee- 
zäune nutzten auch nicht viel, der Sand türmte 
sich hinter ıhnen an und flog dann über sie fort, 
um im windgeschützten Raume niederzufallen. Da 
kam man auf den Gedanken, die Sandwehren nicht 
parallel zur Bahnlinie zu legen, sondern sie keilförmig 
gegen die Windrichtung zu stellen und die Spitze des 
Keils often zu lassen (Abb. 12), man erzielte wirklich so 
eine Ablenkung der Sandablagerung, vor allem aber 
lagerte sich nicht jenseits der Sandwehren Sand ab, da der 
durch die Ocffnung des Keils mit grofser Gewalt ein- 
strómende Wind in dem Raum hinter dem Keil einen 
Wirbel erzeugte und hierdurch eine Sandablagerung 
verhütcte. 

Nach Ueberwindung der Dünen schritt der Bahnbau 
rastlos vorwärts, am 11. Juli wurde Station Rotkuppe, 
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km 37, am 23. August Station Tschaukaib, km 72, am werden konnte. Die Bahn fúhrte úber die Kububer Hoch- 
13. September Station Garub, km 104, am 10. Oktober flache in die Kububer Tafelberge (Abb.14), durch diese 
Betriebsbahnhof Aus (Abb. 13), km 138, am 31. Oktober nach Station Schakalskuppe, km 34, erreicht im Juli 1907, 
Station Brunnen bei Aus, km 143, 1500 m úber dem 
Meere, erreicht. Allgemeine Freude herrschte im Schutz- Abb.. 13. 
gebiet, gehórten doch die Gefahren und Anstrengungen 
der Durchwanderung der Wüste hiermit. der Ge- 
schichte an. 

Mit berechtigtem Stolze konnte die Baufirma und 
die Baukompagnie auf das vollbrachte Werk zurück- 


Abb. 13. 


Wasserstelle bei Kuibis. 


Abb. 16. 
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Betriebsbahnhof Aus. 


Abb. 14. 


Briicke úber den Konkip. 


Abb. 17, 


Kububer Tafelberge. 


blicken, acht Monate Wüsteifieben lagen hinter ıhnen, 
eine Zeit gar mancher Entbehrungen. Vieles war er- 
reicht, doch konnte Aus nun und nimmer der Endpunkt 
der Bahn bleiben; sollte die Kolonie dauernden Nutzen 
haben, mufste sie bis Keetmannshoop fortgesetzt werden. 
Die Einwilligung des Reichstages hierzu erfolgte aber 
erst am 12. März 1907. In der Zwischenzeit hatten 
Baufirma und Baukompagnie in gemeinsamer Arbeit die 
beste Bahntrace erkundet und festgelegt, auch hatte die 
Baufirma auf eigene Gefahr bereits 25 km Oberbau- weiter über ein weites Steinfeld nach Station Kuibis, die 
material nach Lüderitzbucht verfrachtet, so dafs nun- im August 1907 erreicht wurde. Hier, über 200 km 
mehr der Weitervorbau ungesäumt in Angriff genommen | von L.üderitzbucht, war die erste gröfsere natürliche 


Brücke über den Fischfluß, 
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Wasserstelle (Abb. 15). Sie lag aber so tief unter der grofses Pump- und Hebewerk vorgesehen. Von Kuibis 

_ Tracenfúhrung, dafs man zunächst auf einem Stichgleis fallt die Bahn zwischen dem Klippdachs- und Erdapfel- 
besondere Wasserzüge dorthin führte; für später war ein | Revier nach Station Buchholtz-Brunnen, km 92, die im 
September 1907 erreicht wurde, von hier fúhrt die Trace 

‚Abb: 18. nach Brakwasser, km 106, und überschreitet daselbst den 


Konkip auf einer 40 m langen Brücke (Abb. 16). Da samt- 
liche Flüsse unserer Kolonie meist völlig trocken sind 
und nur zur Regenzeit Wasser führen, so wurde die 
Bahn bis zur Fertigstellung .der Brücken auf einem 
Irddamm provisorisch durch das Flufsbett gefúhrt; man 
konnte so ungestört weiterbauen, mufste aber in Kauf 


Abb. 21. 


Brücke über den Fischfluß. 


Abb. 19. 


Brücke im Schafflußrevier. 


Abb. 22. 


Brücke über den Fischfluß. 


Abb. 20. 


Brücke im Schafflußrevier. 


nehmen, dafs der Damm auch einmal fortgespült wurde. 
Anfang November wurde Station Sandverhaar, km 123, 
Ende November 1907 Feldschuhhorn, km 148, erreicht. 
Von hier bis jenseits des Fischflusses bei Station See- 
heim ist der schwierigste Teil der Tracenführung; nur 
durch eine grofse künstliche Entwicklung und öfteren 
Wechsel des Ufers im Gunabrevier gelang der Abstieg 
zum Fischflufs (Abb. 17--20). Diese Arbeiten wurden erst 
März 1908 beendet und Station Seeheim, km 179, erreicht. 
Der Weiterbau von hier nach Keetmannshoop im Schaf- 
flufsrevier (Abb. 21 u. 22) war nicht weiter schlimm; am 
21. Juni 1908, volle zwei Monate vor dem festgesetzten 
Abstieg zum Fischfluß. Zeitpunkt, war Keetmannshoop, km 226, erreicht. Die 
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ganze Länge von Lüderitzbucht bis Keetmannshoop be- 
trägt 369 km. Somit war ein seit Jahren gehegter Herzens- 
wunsch der Ansiedler im Süden unserer Kolonie ın Er- 
füllung gegangen. 


Wenn die Bahn auch in der Hauptsache als 
eine strategische Bahn begründet und gebaut wurde, 
wodurch auch die Kosten gerechtfertigt sind, bildet sie 
aber für die Zukunft auch ein Stück der von der Kap- 
kolonie schon seit langer Zeit projektierten grofsen 
afrikanischen Querbahn Lüderitzbucht — Keetmanns- 
hoop—Rietfontein—Kuruman—Vryburg. Letzterer Ort 
ist an der Kap-Kairo-Bahn gelegen. Die politischen 
Bedenken, die man früher in der Kapkolonie dieser 
(Juerbahnlinie entgegenbrachte, sind allmählich hinter 
den ganz aufserordentlichen wirtschaftlichen Vorteilen, 
die sie für Transvaal, den Oranjefreistaat und Rhodesia 
bringen würde, zurückgetreten. Der politische Einflufs 
der Afrikander-Partei ist im Laufe der letzten fünf Jahre 
so gestiegen, dafs man im englischen Südafrika aufzu- 
hören beginnt, wirtschaftliche Fragen durch die eng- 
lische Brille zu beurteilen. Die gerade Linie Lüderitz- 
bucht— Keetmannshoop-—Rietfontein—Vryburg ist eine 
grofse Weltlinie, bestimmt, dereinst den beherrschenden 
Einflufs von Kapstadt zu brechen, den Verkehr der 
Gold-, Diamanten- und Kohlenfelder Südafrikas mit 
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Europa um viele Tagereisen zu verkürzen. Es werden 
dariiber ja noch Jahre vergehen, ehe das Projekt zur 
Tat umgesetzt wird, für die Pioniere der Anfangs- 
strecke ist das Bewufstsein, das Fundament dazu gelegt 
zu haben, ein herzerquickendes. Möge die Bahn zu- 
nächst ein Segenspender für unsere hartgeprüfte Kolonie 
werden, das ist der Wunsch aller am Bahnbau Be- 
teiligten, auch wenn sie vielleicht nie mehr dorthin 


zurückkehren, rn 
(Lebhafter Beifall.) 


Die von den Zuhörern mit grofsem Interesse ver- 
folgten Schilderungen wurden durch eine stattliche 
Reihe schöner Lichtbilder wirksam unterstützt. 


Der Vorsitzende spricht dem Redner den herzlichsten 
Dank der Versammlung und des Vereins aus. 

Fragen, die auf den Vortrag Bezug haben, werden 
von keiner Seite gestellt. 

Der Vorsitzende teilt mit, dafs Herr Regierungs- 
baumeister a.D. Gustav Linde in Berlin mit allen ab- 
gegebenen Stimmen als einheimisches ordentliches Mit- 
glied in den Verein aufgenommen ist. 

Gegen den Bericht über die Sitzung am 8. Dezember 
1908 sind Einwendungen nicht erhoben, er gilt also als 
angenommen. 

Hierauf schliefst der Vorsitzende die Versammlung. 


Das Schweissen und Hartlöten 
mit besonderer Berücksichtigung der Blechschweissung 


(Mit 20 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 76) 


Das Schweifsen mit Wassergas. 


Dies Verfahren gleicht insofern dem Schweifsen 
im altgewohnten Koksfeuer, als das Eisen nur bis zur 
sogenannten Schweifshitze erwärmt wird, die weit 
niedriger liegt, als die Schmelztemperatur. Ebenso wie 
beim Schweifsen mittels Koksfeuer wird die Naht auch 


Abb. 


Geschweißte Verzinkungspfanne, 8,6 m lang, 1,7 m tief, 0,7 m breit, 


bei der Wassergasschweifsung nach dem Erhitzen zu- 
sammengehämmert oder hydraulisch zusammengedrückt. 
Sofern also beim Erhitzen eine Lockerung des Gefüges 
überhaupt eingetreten ist, wird diese wieder durch Ver- 
dichten des Materials beseitigt. Hierin liegt ein aufser- 
ordentlicher Vorzug der Wassergasschweilsung gegen- 
über der Lichtbogen- und autogenen Schweifsung. 


Gegenüber der Koksschweifsung hat das}Schweifsen 
von Blechen mit Wassergas den Vorteil, dafs die Naht 
in ihrer ganzen Stärke gleichmäfsiger erhitzt wird, weil 
die Wärmezufuhr von beiden Seiten erfolgt. Hierdurch 
wird ein gründliches Durchschweifsen des Bleches und 
eine hohe Festigkeit der Naht gewährleistet. Bei zweck- 


14. 


Blechstärke 35 mm, Gewicht 10550 kg, 


entsprechendem Mischungsverhältnis von Gas und Luft 
wirkt die Wassergasflamme aulserdem desoxydierend auf 
das Eisen ein, so dafs die zu verbindenden Flächen rein 
bleiben und die Schweifsung eine innige wird. Da sich 
keine Schlacken bilden, die auf dem Eisen haften und in 
dieses eingeschmiedet werden, und da ferner keine Gruben 
in das Eisen einbrennen, so sieht die Schweifsnaht auch 
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Abb. 15. 
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Geschweißter Kessel von 3,4 m Ø und 25 m Länge in der Vorbereitung zum 
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Transport auf der Spree. Hergestellt von Julius Pintsch A.-G. 
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viel sauberer aus, als beim Arbeiten 
mit Koks. Allerdings muís Sorge ge- 
tragen werden, dafs die wáhrend des 
Abhámmerns der Schweifsstelle sich 
bildenden Eisenoxyde (Hammerschlag) 
rechtzeitig entfernt und nicht einge- 
schmiedet werden. Ferner ist mit der 
Anwendung von Wassergas eine er- 
hebliche Ersparnis an Arbeitszeit ver- 
bunden. Beim Schweifsen im Koksfeuer 
erfolgt die Erhitzung des Materials von 
einer Seite und darf deshalb nur lang- 
sam vor sich gehen, weil das Blech 


‚sonst auf der Feuerseite verbrennt, be- 


vor die Schweifshitze vollständig durch- 
dringt. Beim Arbeiten mit Wasser- 
gas kann man dagegen mittels zweier 
Brenner von beiden Seiten heizen, so- 
dafs die Naht in kürzerer Zeit in 
ihrer ganzen Stärke auf gleichmäfsige 
Schweifstemperatur gebracht wird. Die 
Brenner sind leicht beweglich und 
können sehr rasch etwas von der 
Schweifsstelle abgehoben werden, um 
die Temperatur der Schweifsnaht schnell 
und bequem zu beobachten und zu 
regeln. Da die Flamme keinen Rufs 
bildet, so ist das Arbeiten mit Wasser- 
gas auch ein sehr reinliches. 


u 


Hof der Schweißerei der A.-G. Julius Pintsch mit verschiedenen Schweißkörpern. 


 _—_— 
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Wassergas und Verbrennungsluft werden dem | müssen stumpf geschweilst werden. Diese Schweifsung 
Brenner in geprefstem Zustande durch getrennte Rohre | ist für hohen Druck aber nur insoweit zuverlässig, als 
zugeführt. Die Mischung beider Gase erfolgt erst in die Naht im Betriebe nicht in erheblichem Mafse durch 
einer Kammer des Brenners. Zur vollständigen Ver- wechselnde Biegungsspannungen beansprucht wird. Bei 
brennung des Wassergases ist das 2?/⁄ fache Volumen den Wasserkammern werden solche Spannungen durch 
an Gebläsewind erforderlich, doch führt man von diesem das Einziehen von Stehbolzen verhütet. Wassergas 
weniger zu, damit das Gas im Ueberschufs vorhanden ist für die Stumpfschweifsung nur dann zweckmäfsig 
ist und reduzierend auf die Verbindung des Eisens mit zu verwenden, wenn beide Blechseiten für die Brenner 
Sauerstoff einwirkt. zugänglich sind. Kann man nur von einer Seite heizen, 

Abb, 17. 


24 Gasbojen und 6 Gaskessel auf dem AnschluBgleis der A.-G. Julius Pintsch zum Transport verladen. 


Das Wassergas wird dargestellt, ` Abb. 18, 
indem man Wasserdampf durch eine 
auf Weifsglut erhitzte Kokssáule führt, 
die sich in einem ausgemauerten Gene- 
ratorschachte befindet. Der Sauerstoff 
des Wasserdampfes verbindet sich da- 
bei mit dem Kohlenstoff im wesent- 
lichen zu Kohlenoxyd, und Wasserstoff 
wird frei. Man hat es also bei dem 
Wassergas mit einem Gemisch von 
Wasserstoft und Kohlenoxyd zu tun, 
das auch noch etwas Kohlensáure und 
Stickstoff enthált. Zu der Zersetzung 
des Dampfes wird Wárme verbraucht, 
so dafs die Kokssáule bald abkúhlt und 
von neuem erhitzt werden mufs. Dies 
geschieht durch Einblasen von atmo- 
sphärischer Luft. ‘Die Aktiengesell- 
schaft Julius Pintsch, die selbst eine 
der gröfsten Wassergasschweilsereien 
besitzt, liefert auch betriebsfertige 
Wassergasanlagen. an 

Hinsichtlich des Zusammenfügens 
der Bleche kommen für das Schweifsen 
mit Wassergas, ebenso. wie für das 
Schweifsen im Koksfeuer, ‘drei Schwei- 
fsungsarten in Betracht, nämlich: das .” 
Stumpfschweifsen, das Ueberlappt-. =~, 
schweifsen und das Schweifsen auf Keil, ~~ 
Abb. 2 lafst die Stumpfschweifsung von 


- Betrieb der alten Schweißerei der A.-G. Julius Pintsch.-- Teilansicht. 


Böden ersehen, während Abb. 3 einer überlappt ein-_ so schweifst man vorteilhafter im Koksfeuer, in dem die 
zuschweifsenden~Boden und Abb. 4 die Ueberlappungs- | Erhitzung allmählicher vor sich geht. 
Längsnaht eines Zylinders darstellt Abb. 5 Macht die ` Die Ueberlappungsnaht ist wegen ihrer gröfseren 
Keilschweifsung ersichtlich. - und dauernden Widerstandsfähigkeit jeder anderen 
Die Stumpfschweifsung ist in ihrer Anwendung be- Art des Zusammenfügens der Bleche vorzuziehen. Sie 
schränkt. Bei Kesselböden ist sie nur dann angebracht, stellt sich aber teuerer als die Stumpfschweifsung. 
wenn es sich um einen geringen inneren Druck handelt, Längsnähte sollten nur überlappt geschweifst werden. 
wie z. B. bei Flüssigkeitsbehältern, oder wenn der Die Breite der Ueberlappung, d. h. das Uebereinander- 
Zylinderdurchmesser sehr klein ist und die Bodenstärke ragen der Bleche in der Naht, wird auf die 2—1'/s fache 
verhältnismäfsig grols gewählt werden kann. Wasser- Blechstärke bemessen, je nach der Dicke der Bleche. 
kammern für Dampfröhrenkessel, wie überhaupt alle Das nach innen liegende Blechende ist durch Abhobeln 


sehr engen oder im Innern unzugänglichen Hohlkörper | oder Behauen an der schmalen Seite leicht abzuschrägen 
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(abzuscharfen), wie aus den Abb. 3 und 4 ersichtlich, 
damit die Innenkante nicht überschmiedet wird. Am 
aufsen liegenden Blechende ist das nicht durchaus er- 
forderlich. Bei grölserer Blechstárke sind zum Ab- 
schlagen der Schweilshitze mechanisch angetriebene 
Hammer (Dampf- bezw. Lufthammer) oder hydraulisch 


Abb. 19. 


Betrieb der alten Schweißerei der A.-G. Julius Pintsch. Gesamtansicht. 
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| mit Dampfhammerbetrieb ist in der Abb. 6 schematisch 


dargestellt. Der in der Längsnaht zu schweifsende 
Zylinder C ist auf dem Wagen g drehbar und läfst sich 
mit diesem, z. B. mittels der Winde w, auch in der 
Längsrichtung verschieben. Nach Erzeugung der 
Schweifshitze durch die beiden Gasbrenner æ wird der 
Zylinder um etwa 60° um seine Längs- 
achse gedreht, bis die Schweifsstelle 
über den als Ambos dienenden Sattel / 
zu liegen kommt. Dieser ist alsdann 
mittels der hydraulischen Vorrichtung e 
oder in anderer Weise rasch soweit an- 
zuheben, bis der Zylinder fest auf dem 
Sattel aufliegt. Sobald das der Fall ist, 
tritt der Dampfhammer 4 in Tätigkeit, 
der mittels des Handrades d in der 
Längsrichtung der Naht verschoben 
werden kann. Für die nächste Schweifs- 
hitze ist der Zylinder dann um deren 
Lange mit dem Wagen g in der Achsen- 
richtung des Zylinders weiter zu 
schieben. 

Die hydraulische Maschinenschwei- 
fsung unterscheidet sich von der 
Hammerschweifsung dadurch, dafs die 
Schweilsstelle nicht gehämmert, sondern 
durch eine unter hohem Wasserdruck 
stehende Walze zusammengeprefst wird. 
Abb. 7 läfst die Skizze eines solchen 
Schweifsapparatesersehen. DieSchweifs- 
rolle (Walze) wird durch einen darüber 
montierten Prefswasser-Zylinder nach 
unten auf das Schweifsstück gedrückt. 
Der Ambos, der dem Drucke der 
Schweifsrolle zu widerstehen hat, ruht 
auf einem starken Wagen, der in der 


Abb. 20. 
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Anbringen der Drehzapfen an geschweiBten Cellulosekochern. 


aufgeprefste Walzen usw. erforderlich, weil das Schlagen 
von Hand nicht mehr durchdringt. Die Ueberlappungs- 
schweifsung ist im Koksfeuer bis zu einer Blechstärke 
von etwa 40 mm ınöglich. 

Die Keilschweifsung nach Abb. 5 wird bei Blech- 
stärken von mehr als 40 mm erforderlich, bei denen 
die Ueberlappung nicht mehr anwendbarłist. 

Die Einrichtung einer sogenannten Schweifsstrafse 


Längsrichtung des zu schweifsenden Zylinders durch 
Wasserdruck oder in anderer Weise verschiebbar ist, 
um die Schweifsstelle zwischen Ambos und Wasser- 
gasbrennern hin und her bewegen zu können. 

Eine Verbesserung dieses Schweifsapparates besteht 
darin, dafs an Stelle der Schweifsrolle ein pendelnd 
aufgchangter Tcil einer Rolle von grofsem Radius ver- 
wendet wird. Infolge dieser letzteren Eigenschaft drückt 
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der Rollensektor auf eine so grofse Fläche, dafs ein 
Ausweichen und Verschieben des in der Schweifshitze 
weichen Eisens — wie das bei der Anwendung von 
Rollen eintritt — nicht zu befürchten ist. Abb. 8 stellt 
einen mit Rollensektor versehenen Apparat dar. Die 
Abb. 9 gibt den Rollensektor vergröfsert wieder und 
läfst dessen Lagerung sowie seitliche Führung ersehen. 
Beim Schweilsen liegt der Zylinder C mit seiner Längs- 
naht zwischen Ambos f und Sektor d. Dieser wird 
durch die hydraulische Druckvorrichtung 4 stark nach 
unten gepreist, kann aber gleichzeitig in der Längs- 
richtung der Schweifsnaht verschoben werden, indem er 
oben auf der Gleitbahn ¢ und den Differentialrollen ss 
geradlinig fortbewegt wird, während seine untere kreis- 
förmige Fläche sich auf der Schweifsnaht abrollt. Das 
Verschieben erfolgt durch die Stange A und die rotierende 
Kurbelscheibe % Nach dem Abwalzen der Schweifs- 
hitze wird der Sektor d angehoben und der Sattel / 
durch eine nicht gezeichnete Vorrichtung etwas gesenkt, 
bis der Zylinder C auf Querrollen des Wagens g zu 
liegen kommt, um ihn auf diesen Rollen so weit um 
seine Längsachse zu drehen, bis die Längsnaht zwischen 
den Brennern aa für die nächste Schweilsung erhitzt 
werden kann. 


Die Formen und Abmessungen der mit Wassergas 
geschweifsten Hohlkörper sind sehr verschieden. Die 
Abbildungen 10—17 stellen eine Anzahl Schweifsstücke 
dar, wie diese in der Blechschweifserei der Aktiengesell- 
schaft Julius Pintsch in Fürstenwalde unter andern aus- 
geführt werden. Es können hier Hohlkörper bis zu 
5 m Durchmesser, bei 30 m Länge und einen Gewichte 


Verfahren zur Ausführung | 
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Flufsmittel erforderlich. In der Regel verwendet man 
Borax. Gut bewährt hat sich das Flufsmittel „Pertinax“. 
Als Lot dient meistens eine Legierung aus Kupfer und 
Zink. Das Löten kann aber auch mit reinem Kupfer 
oder dessen Legierungen mit anderen Metallen als Zink 
ausgeführt werden, z. B. mit Zinnbronze. Je geringer 
der Zinkgehalt des Lotes aus Kupfer und Zink ist, um 
so schwerflüssiger wird es. Mit steigendem Zinkgehalt 
wächst zwar die Leichtflüssigkeit, es vermindert sich 
aber auch die Zähigkeit. Der Zusatz von 4—10 v. H. 
an Silber macht das Lot Icichtflússig und zähe. 

Die Festigkeit des Lotes in Ueberlappungsnáhten 
ergab sich bei Zerreifsprifungen zu 14—19 kg/qmm. 
Nimmt man 14 als mafsgebend an und bezeichnet die 
Bruchfestigkeit des zu lótenden, s mm starken Bleches 
in kg/qmm mit $ so ergibt sich die mindestens er- 
forderliche Breite der Ueberlappung 2 zu 

BR, 
14 

Aus Herstellungsgründen wählt man die Ueber- 
lappung stets grölser. 

- Für Bleche, die der Einwirkung des Feuers aus- 
gesetzt sind oder die in anderer Weise auf eine Tem- 
peratur von mehr als etwa 150° erwärmt werden, ist 
die Hartlötung nicht zu empfehlen. 


mm. 


Festigkeit der Nähte. 


Die Prüfung einer grofsen Anzahl Stäbe, die aus 
geschweifsten und hartgelöteten Körpern und Blechen 
herausgeschnitten worden waren, ergab für die Beur- 
teilung der Qualität der Nähte folgende Zahlen: 


Festigkeit und Dehnung der Nähte in v. H. des vollen 
Bleches bezw. des ungeschweilsten Materials. 


der Material er Eule 
Verbindung ee | co y Bruchdehnung 
| 
Slavianoff-Elektrische Lichtbogen-Schweifsung Gufseisen — 71 100 
desgl. Flufseisen — 16 29 
- desgl. Stahlguís —- 91 41 
Thomson-Elektrische Widerstands-Schweifsung Schweifseisen — 14 10 
Elektrische Punkt-Schweifsung, einreihig Flufseisenblech = 65 l 9 
desgl. zweireihig . desgl. oo 90 23 
Autogene Schweifsung mit Acetylen, von einer 
Blechseite geschweifst, nicht gehammert . desgl. 90,5 11,5 14,5 
Wassergas - Hammerschweifsung, überlappte 
A AA desgl. 94,6 103,5 - “19,9 
Hartlötung, überlappte Naht . desgl. 100 100 100 


von 50000 kg hergestellt werden. Der Versand der 
Stücke von mehr als 3,15 m Durchmesser erfolgt auf 
dem Wasser. Die Abb. 18—20 geben einen Einblick 
in den Schweifsereibetrieb. 


Das Hartlöten der Bleche. 


Schwächere Bleche bis zu etwa 6 bis 8 mm Stärke 
werden besser gelötet als geschweifst. Die Wassergas- 
schweifsung eignet sich für schwache Bleche weniger 
gut, und die autogene Schweifsung ist nicht so zuver- 
lassig, als die Hartlötung. Die überlappt hart gelötete 
Naht zeigt bei sachgemäfser Ausführung stets grölsere 
Festigkeit als das volle Blech, und die Dehnbarkeit 
des Materials wird durch das Hartlöten gar nicht be- 
einträchtigt. 

Die Verbindung erfolgt beim Hartlöten bekanntlich 
dadurch, dafs in der Rotwärme Lot zwischen die über- 
lappten Blechenden einfliefst, das sich mit der Ober- 
fläche des Bleches legiert, an dieser fest haftet, einen 
etwaigen geringen Zwischenraum der aneinander- 
liegenden, legierten Flächen des Bleches ausfüllt und 
diese Flächen dadurch zusammenhält. Die Widerstands- 
fähigkeit der Naht ist abhängig von der Festigkeit des 
verwendeten Lotes und der Breite der Ueberlappung. 
Das Lot haftet um so fester an dem Eisen, je sorg- 
fältiger dieses vor dem Löten von anhaftendem Zunder 
und Rost befreit wird. Zum Verschlacken der bei der 
Erwärmung der Lotstelle gebildeten Oxyde ist ein 


Die Prüfung einer gröfseren Anzahl geschweifster 
und hart gelöteter grölserer und kleinerer Behälter 
durch das Sprengen mit innerem Wasserdruck führte 
zu nachstehenden Ergebnissen. 


l. Mit Wassergas überlappt geschweifster Behälter 
von 2510 mm Durchmesser und 19 mm Stärke der 
Zylinderwand: Im vollen Bleche des Bodens gebrochen. 
Die Schweifsnaht ist bei einer Beanspruchung = 90—94 
v. H. der Festigkeit des vollen Bleches unverändert 
geblieben. 

2. Autogen geschweifste Behälter von 2 bis 4,5 mm 
Wandstärke und 300—420 mm Durchmesser: Die 
Schweilsnähte sind bei ?/s aller Behälter gebrochen und 
zwar unter einer Beanspruchung = 55—97 v. H. der 
Festigkeit des vollen Bleches. Dies sind die mittleren 
Zahlen der verschiedenen Versuchsreihen. Einzelne 
Behälter brachen schon in der Naht unter einer Bean- 
spruchung von 46 v. H. der Festigkeit des vollen 
Bleches. 

3. Hartgelötete Behälter von 2,5 bis 4,5 mm Wand- 
stärke und 300—420 mm Durchmesser: Die Schweifs- 
nähte sind in keinem Falle gebrochen. 

Auf Grund der ausgeführten Prüfungen wird 
empfohlen, die úberlappt mit Wassergas geschweifste 
Naht im Dampfkesselbau für jede Art der Beanspruchung 
zuzulassen und ihre Festigkeit mit 0,8 v. H. des vollen 
Bleches in die Rechnung einzusetzen. Für die An- 
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wendung des autogenen Schweifsverfahrens zur Aus- 


besserung von Kesselschäden werden nachstehende 
Vorsichtsmalsregeln vorgeschlagen. 


a) Ebene oder wenig gekrümmte Wandungen bleiben 
ausgeschlossen, soweit es sich nicht um Ausbesserungen 
an den Rändern handelt. Wird eine ebene Wandung 
in der Mitte geschweifst, ohne dafs man sie bis nach 
den Rändern hin erwärmen kann, so entstehen ge- 
fährliche Spannungen. Dies gilt besonders auch für 
Rohrwandungen mit vielen, dicht aneinander liegenden 
Bohrungen. Da das vollständige Glühen der Wandung 
im Kessel nicht möglich ist, so lassen sich die Spannungen 
nicht wieder beseitigen. 


b) Nähte, die auf Zug oder Biegung beansprucht 
werden, sind nur in ganz geringer Länge zulässig und 
müssen auch dann noch stärker ausgeführt werden, als 
das volle Blech. 
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c) Die Nähte sind von beiden Seiten des Bleches 
zu schweilsen, soweit das irgend möglich ist. 

d) Beim Schweifsen von stärkeren Blechen als 
etwa 10 mm ist die Naht auf der einen Seite durch eine 
auf grölseren Umkreis wirkende Gasflamme, durch 
Holzkohlenfeuer oder in anderer Weise zu erwärmen, 
während von der anderen Seite geschweifst wird. 

e) Mit dem Fortschreiten des Schweifsens ist das 
Material der Naht mittels eines leichten Hammers zu 
verdichten, derart, dafs das eingetragene, weifsglühende 
Eisen bis zur Abkühlung auf die Temperatur von dunkel- 
rot leicht gehämmert wird. 

f) Die zum Schweifsen dienenden Gase müssen 
möglichst frei von Verunreinigungen sein. 

g) Es sind nur einwandfreie Apparate und gut 
angelernte, durchaus zuverlässige Leute zu verwenden, 
die dauernd unter Aufsicht eines mit dem Schweifsen 
vertrauten Sachverständigen stehen. 


Die schwedischen Fährschiffe für die Eisenbahnfährverbindung 
Safsnitz—Trelleborg 


(Hierzu Tafel 5) 


Für die in diesem Jahre in Betrieb kommende 
Fährverbindung Safsnitz—Trelleborg sollen bekanntlich 
je 2 Schiffe von der schwedischen und preufsischen 
Eisenbahnverwaltung gestellt werden. 

Die allgemeine Anordnung der schwedischen Schiffe 
ist auf Tatel 5 dargestellt. 


Die Abmessungen derselben sind: 


Länge über Wagendeck 113,00 m 
Gröfste Breite über Scheuerleiste 16,00 „ 
Höhe vom Kiel bis zum Wagendeck . 130 „ 
A 5 » » yw Galeriedeck . 990 , 
5 a ‘i » y Promenaden- 
deck & 2: eo. 4s x 12,35 „ 
Tiefgang, beladen . 4,90 , 


Bauvorschrift: Klasse fe 100 = K. 


manischen Lloyd für grofse Küstenfahrt. 


Das Schiff erhält zwei Schrauben, angetrieben durch 
je eine Dreifach-Expansions-Maschine von zusammen 
4500 i. PS durchschnittlicher Leistung, bei der es eine 
Geschwindigkeit von 16'/s Knoten erreichen soll. 

Zur Dampferzeugung dienen 4 Kessel. Aufserdem 
ist noch ein kleinerer Hilfskessel vorgesehen. 

Das Schiff ist vorn geschlossen, so dafs es stets 
vor der Einfahrt wenden und rückwärts in die Fähr- 
betten einfahren mufs. Es erhält daher aufser dem 
gewöhnlichen Heckruder noch ein kleines, der Schiffs- 
torm angepafstes Bugruder und zwei Kommandobrücken. 

Das Deplacement des Hinterschiffes soll 140 t voller 
sein, als das des Vorderschiffes. 

Trimmtanks sind vorgesehen je eines an jedem 
Ende des Schiffes und zwei an den Seiten. Letztere 
dienen zur Verminderung der Krängung beim Besetzen 
des Schittes, da die nebeneinander liegenden Gleise 
nicht gleichzeitig besetzt werden können. Zur Füllung 
dienen zwei Zentrifugal-Trimm-Pumpen von je 1000 t 
stündlicher Leistung. 

Das Haupt- oder Wagendeck dient zur Aufnahme 
von 8 D-Zugwagen oder 16 bis 17 Güterwagen auf 
2 Gleisen. In den Decksaufbauten des Wagendecks 
befinden sich ferner ein Baderaum, Waschräume und 
Bedürfnisanstalten für Reisende; desgleichen für die 
Mannschaften; Heizer- und Matrosenefsraume; Auf- 
bewahrungsräume für Schiffszubehör und Inventarien, 
sowie Räume für die Paketpost, Zollabfertigung und 
eine Küche mit Vorratskammer. 

Im Zwischendeck sind hinten 30 Kammern für 
Reisende I/II. Klasse mit je 2 Betten, einem Sofa und 
Wascheinrichtung vorgesehen. Auch befinden sich hier 


E. des ger- 


Kammern für die Stewardessen, ein Baderaum und 
Bedürfnisanstalten. Hinter diesen Schlafkammern liegen 
durch getrennten Abstieg zugänglich die Kammern für 
die Bahn-, Post- und Zollbeamten. 


Im vorderen Zwischendeck liegt der Speisesaal für 
die Reisenden HI. Klasse, zu beiden Seiten desselben 
je ein Schlafraum mit zusammen 44 Schlafplätzen und 
den zugehörigen Nebenräumen und Aufzug zur Küche 
auf dem Wagendeck. Anschliefsend liegen Räume für 
das Bedienungspersonal und ganz vorn, durch getrennten 
Abstieg zu erreichen, befindet sich der Schlafraum für 
die Heizer. Die Wohnräume für die übrigen Mann- 
schaften befinden sich am Bug, oberhalb des Wagen- 
decks. 

Das Promenadendeck, welches sich über das ganze 
Wagendeck erstreckt, so dafs die Wagen vollständig 
unter Dach stehen, hat in den Decksaufbauten folgende 
Räume: 


Zwei Kammern für den Kapitän und je eine Kammer 
für den 1. und 2. Offizier. Grofser Speisesaal mit Sitzen 
für mindestens 64 Personen und Vorraum, Küche, 
Anrichteraum und Aufwäsche. Gesellschaftszimmer, 
Damenzimmer, Rauchsalon mit Vorraum. Toiletten und 
Waschgelegenheiten. Aufserdem ist noch ein Königs- 
zimmer mit zugehörigen Nebengelassen vorgesehen. 


Vorn am Promenadendeck befindet sich ein Wellen- 
brecher, oberhalb des Promenadendecks vorn und 
hinten je eine Kommandobricke. 


Sämtliche Abteilungen und Räume werden durch 
640 elektrische Glühlampen beleuchtet. Aufserdem ist 
eine Allgemeinbeleuchtung bei der Ein- und Ausfahrt 
des Schiffes mit Sonnenbrenner und auf jeder Kom- 
mandobrücke ein Scheinwerfer von 100 Ampere Strom- 
stärke vorgesehen. 

Das Schiff erhält 6 Stück Welin’s Quadrant-Davit 
für die gleiche Anzahl von Rettungsbooten und 2 ge- 
wöhnliche Davit für 2 Kutter und Feuerlöscheinrichtung 
mit Rohren und Anschlüssen in jeder Abteilung mit 
besonderer Feuerpumpe. Elektrische Saugeventilatoren 
dienen zum Absaugen der Luft aus sämtlichen Räumen. 
Von der Kommandobrücke aus können 18 Alarmglocken 
betätigt werden. 

Aufser den üblichen Telephon- und Telegraphen- 
anlagen erhält jedes Schiff noch ein a aca 
durch welches bei Nebel die einzurichtenden Unter- 
wassersignale aufgenommen werden können. 

Die Ausstattung der Schiffsräume soll erstklassig, 
künstlerisch und der neuzeitigen Geschmacksrichtung 
entsprechend ausgeführt werden. 
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Beitritt von Oesterreich-Ungarn zur Internationalen Union zum Schutze 
des gewerblichen Eigentums 


Mit Gültigkeit vom I. Januar 1909 ab ist sowohl 
Oesterreich als auch Ungarn der Internationalen Union 
zum Schutze des gewerblichen Eigentums beigetreten. 
In Folge davon ist auch ein neues Uebereinkommen 
zwischen dem Deutschen Reiche und Oesterreich und 
zwischen dem Deutschen Reiche und Ungarn betreftend 
den gegenseitigen gewerblichen Rechtsschutz am 17. No- 
vember 1908 abgeschlossen und das alte bisher gúltige 
Uebereinkommen vom 6. Dezember 1891 durch das vor- 
stehende Uebereinkommen ersetzt worden. 

Demgemäfs haben folgende Bestimmungen für die 
Zukunft Geltung: 


1. Für Oesterreich -Ungarn. 


ı Oesterreich und Ungarn sind dem Internationalen 
Vertrage zum Schutze des gewerblichen Eigentums, ge- 
schlossen zu Paris am 20. März 1883, ferner der Brüsseler 
Zusatzakte vom 14. Dezember 1900, enthaltend Ab- 
änderungen des Vertrages vom 20. März 1883, und ferner 
dem Sonderabkommen betreffend die internationale Re- 
gistrierung von Fabrik- oder Handelsmarken, geschlossen 
zu Madrid am 14. April 1891, und der Brüsseler Zusatz- 
akte vom 14. Dezember 1900 zu diesem Sonderabkommen 
beigetreten. 

Wenn die allgemeinen Bestimmungen der Inter- 
nationalen Union (Paris, ergänzt durch die Brüsseler 
Zusatzakte) und des Sonderabkommens (Madrid), be- 
treffend die Fabrik- und Handelsmarken, als bekannt 
vorausgesetzt werden, so bedarf es mit Rücksicht auf den 
Beitritt von Oesterreich und Ungarn zur Internationalen 
Union zunächst der Feststellung, dafs die Priorität 
nur für solche Anmeldungen in Anspruch ge- 
nommen werden kann, die nach dem |. Januar 
1909 in Oesterreich oder Ungarn zur Anmel- 
dung gelangen, während andere Vorteile aus der 
Union auch rückwirkende Kraft besitzen. Die durch 
die Internationale Union eingeräumten Prioritätsrechte, 
welche in verschiedenen Ländern zu einem beliebigen 
Zeitpunkt während des Bestehens in Anspruch ge- 
nommen werden können, müssen in Oesterreich laut 
besonderer Verordnung bereits bei Anmeldung der Er- 
findung oder Hinterlegung des Musters oder der Marke 
ausdrücklich in Anspruch genommen werden, widrigen- 
falls sich die Priorität nach dem Zeitpunkt der An- 
meldung oder SAIENEBUNE in Oesterreich bezw. Ungarn 
bestimmt. 

Die auf Grund der Internationalen Union einge- 
räumten Prioritätsrechte können in Oesterreich und 
Ungarn von einem Inländer (Oesterreicher oder Ungar) 
auf Grund einer im Auslande vorgenommenen Anmeldung 
einer Erfindung oder Hinterlegung eines Musters oder 
ciner Marke in Oesterreich- Ungarn nicht in Anspruch 
genommen werden. 


2. Uebergangsbestimmungen gemäß dem neuen Ueber- 

einkommen vom 17. November 1908 zwischen dem 

Deutschen Reiche einerseits und Oesterreich und Ungarn 

andererseits, betreffend den gegenseitigen gewerblichen 
Rechtsschutz. 

Nach Artikel 9 des neuen Uebereinkommens können 

die Prioritätsrechte im Deutschen Reiche und Oester- 


reich oder Ungarn auf nachfolgender Grundlage geltend 
gemacht werden: 


Diejenigen Erfindungen, Muster und Modelle, sowie 
Warenzeichen, welche vor dem 1. Januar 1909, dem 
Zeitpunkte des Inkrafttretens des neuen Ueberein- 
kommens, in den Gebieten des einen vertragschliefsen- 
den Teiles (dem Deutschen Reiche einerseits oder Oester- 
reich bezw. Ungarn anderseits) angemeldet sind und 
innerhalb einer Frist von drei Monaten nach dem 
l. Januar 1909 in den Gebieten des anderen Teiles 
angemeldet werden, geniefsen ein Vorrecht entweder 
nach Mafsgabe der Artikel 3 und 4 des Ueberein- 
kommens vom 6. Dezember 1891 (ein Prioritätsrecht 
kann hiernach bei Erfindungen 3 Monate nach Erteilung 
des Patentes, bei Mustern oder Marken 3 Monate nach 
Anmeldung der letzteren geltend gemacht werden) oder 
nach Maisgabe des Artikels 4 der durch die Brüsseler 
Zusatzakte ergänzten Internationalen Uebereinkuntt 
geltend gemacht werden (ein Prioritätsrecht kann 
12 Monate nach Anmeldung der Erfindung und 4 Mo- 
nate nach Anmeldung des Musters oder der Marke 
geltend gemacht werden), je nachdem die eine oder die 
andere Vereinbarung dem Erfinder günstiger ist. 


Mit anderen Worten: Es ist in jedem Falle vor 
dem 31. März 1909 bei allen Anmeldungen, welche 
auf Grund irgend einer Priorität, sei es nun Priorität 
aus dem Uebereinkommen zwischen dem Deutschen 
Reiche einerseits und Oesterreich und Ungarn ander- 
seits oder aus der Internationalen Union in Anspruch 
genommen werden, zu erwägen, ob die eine oder die 
andere Priorität in Anspruch genommen wird. Vom 
1. April 1909 ab gilt für sämtliche Anmeldungen, nach 
diesem Zeitpunkte jedoch ausschliefslich die Priorität 
auf Grund der Internationalen Union; es können des- 
halb Prioritätsansprüche auf Grund des früher gültigen 
Uebereinkommens vom 6. Dezember 1891 nach diesem 
Zeitpunkt nicht mehr geltend gemacht werden. Hier- 
durch ergibt sich mit zwingender Notwendigkeit, dafs 
auch diejenigen Angehörigen des Deutschen Reiches 
oder von Oesterreich-Ungarn, welche zunächst im 
Deutschen Reiche ihre Anmeldung, Muster oder Marken 
angemeldet haben, vom 1. April 1909 ab nicht mehr 
eine Priorität auf Grund des Uebereinkommens zwischen 
dem Deutschen Reiche und Oesterreich-Ungarn, sondern 
lediglich eine Priorität auf Grund der Internationalen 
Union beanspruchen können, wobei noch für die An- 
gehörigen von Oesterreich-Ungarn die vorgenannten 
Beschränkungen eintreten. 


Für die im Deutschen Reiche als Gebrauchsmuster, 
in Oesterreich hingegen als Erfindungen angemeldeten 
Gegenstände wird die gewährleistete Prioritätsfrist, wenn 
die Anmeldung zuerst im Deutschen Reiche erfolgte, 
auf vier Monate, wenn die Anmeldung zuerst in Oester- 
reich erfolgte, auf zwölf Monate bemessen (Artikel 7). 


Im übrigen betrifft das neue Uebereinkommen 
zwischen dem Deutschen Reiche und Oesterreich einer- 
seits und Oesterreich und Ungarn anderseits noch 
weitere besondere Bestimmungen über die Einfuhr von 
Waren, soweit solche durch Muster oder Modelle ge- 
schützt sind (Artikel 2), über die Benutzung von Wappen 
als Warenzeichen, über die Warenzeichen eines Ver- 
bandes, Ortes oder Bezirkes (Artikel 3), über den wider- 
rechtlichen Gebrauch von Wappen, beim Verkauf und 
Feilhalten von Waren sowie über falsche Ursprungs- 
bezeichnung (Artikel 5). 


Verschiedenes 


Elektrischer Vollbahnbetrieb in Preufsen. Nach den 
Ausführungen des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
v. Breitenbach in der Budgetkommission des Abgeordneten- 
hauses im Februar d. J. ist der Stand des elcktrischen 
Bahnbetriebes in Preufsen etwa folgender: Der Gleichstrom- 


betrieb mit dritter Schiene auf der Vorortstrecke Berlin— 
Grofs-Lichterfelde hat sich bewährt. Ebenso befriedigt der 
Einphasen-Wechselstrom-Betrieb auf der Vorortbahn Blanke- 
nese - Ohlsdorf, nachdem anfängliche Schwierigkeiten bei der 
Stromerzeugung und Stromfortleitung überwunden sind. Die 
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Vorzüge des elektrischen Betriebes haben dort eine ge- 
waltige Verkehrszunahme herbeigeführt. Sehr schwierig ist 


die Frage zu entscheiden, ob auf der Berliner Stadt- und, 


Ringbahn elektrischer Betrieb eingefúhrt werden kann. Die 
aufzuwendenden Mittel betragen etwa 200 Millionen Mark. 
Die Leistungsfahigkeit der Stadtbahn wúrde aber hóchstens 
um 50 pCt. gesteigert werden kónnen, da eine Vermehrung 
der Gleise sich als kaum móglich erwiesen hat. Ohne diese 
wúrde in kúrzester Zeit wieder die Grenze der Leistung er- 
reicht sein. 

Die Einrichtung elektrischen Betriebes auf Ilauptbahnen 
ist noch nirgends über das Versuchsstadium hinausgekommen. 
Immerhin wird auch in Preufsen die Änstellung von Ver- 
suchen auf Strecken mit starkem Verkehr, die überhaupt 
nur zur Elektrifizierung in Frage kommen, beabsichtigt und 
gefördert, zunächst ist die Strecke Leipzig — Bitterfeld Magde- 
burg in Aussicht genommen. Die erforderlichen Mittel sind 
noch nicht bereitgestellt. Auf Nebenbahnen soll der Ver- 
kehr durch Motorwagen, besonders Akkumulatorwagen, ver- 
bessert werden. 

Dem Bau von elektrischen Vollbahnen durch Privatge- 
sellschaften stehen Bedenken .nicht entgegen, soweit es sich 
um Vorortbahnen handelt. Für andere Bahnen wird eine 
Konzession nicht erteilt werden, wenn sie den grofsen 
durchgehenden Verkehr unterbrechen oder den Verkehr 
der Hauptbahnen wesentlich beeinflussen würden. Hierüber 
soll von Fall zu Fall entschieden werden. Von den schwe- 
benden Projekten solcher elektrischen Schnellbahnen haben 
die für die Strecken Cöln—Düsseldorf und Frankfurt-— Wies- 
baden Aussicht auf Genehmigung, während das kürzlich 
aufgetauchte Projekt für Dortmund — Düsseldorf erhebliche 
Bedenken auslöst, da die Bahn unzweifelhaft eine Konkurrenz 
für die Staatsbahn bilden würde. 

Dafs derartige Bahnen einen beträchtlichen Teil des 
Verkehrs an sich ziehen, haben die Erfahrungen mit der 
elektrischen Rheinuferbahn Cöln—Bonn gezeigt. 

Abdampfturbinenanlage auf Zeche Osterfeld. Die Gute- 
hofinungshútte hat auf Zeche Osterfeld eine grofse Abdampf- 
turbinenanlage gebaut, nachdem sich durch Rechnung er- 
geben hatte, dafs eine Zentralkondensationsanlage keine 
nennenswerten Ersparnisse bringen würde. Es werden 
stündlich 68000 kg Abdampf ausgenutzt. Die Eigenkosten 
der mit dieser Anlage erzeugten KW Std. betragen unter 
Berücksichtigung von Verzinsung und Amortisation 1,18 Pig, 
der jährliche Reingewinn etwa 400 000 M. Nähere Angaben 
und Versuchsresultate sind im Glückauf vom 5. Dezember 1908 
enthalten. 

Königliches Materialprüfungsamt zu Gr. Lichterfelde- 
West. Der Bericht über die Tätigkeit des Amtes im Be- 
triebsjahr 1907 beginnt als Einleitung in üblicher Weise 
mit einer Erläuterung der Aufgaben, welche dem Prüfungs- 
amte obliegen sowie der Gliederung des Betriebes und der 
Geschäftsführung. 

In der oben angegebenen Berichtszeit waren insgesamt 
226 Personen, worunter 3 Direktoren (davon 2 gleichzeitig 
Abteilungsvorsteher), 4 Abteilungsvorsteher, 16 ständige 
Mitarbeiter, 6 ständige Assistenten, 44 Assistenten, 44 Tech- 
niker usw. beschäftigt. 

Die allgemeinen Betriebsmittel haben keine nennens- 
werte Vermehrung erfahren, hingegen sind für die Ab- 
teilungsbetriebe Neuanschaflungen zu verzeichnen, worüber 
eine besondere Liste im Anhange des Berichts Auskunft 
gibt. An maschinellen Hilfsmitteln sind gegen das Vorjahr 
hinzugekommen: 

1 Dampfkessel zu 70 qm Heizfläche mit Speisepumpen, 
Injektor usw. 

l Arbeits- und Werkzeugmaschine und 

6 Prüfungsmaschinen für Materialprüfung. 

Der Bücherbestand umfafst z. Zt. 3907 Bände fachwissen- 
schaftlichen und allgemein technischen Inhalts; im Berichts- 
Jahre belief sich der Zuwachs auf 277 Bände. 125 technische 
Fachzeitschriften, worunter 17 in englischer, 5 in französischer, 
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4 in schwedischer, 1 in norwegischer und 1 in spanischer 
Sprache wurden regelmäfsig gehalten. Da die Literatur 
über die einzelnen Sondergebiete des Materialprüfungswesens 
aufserordentlich umfangreich, mannigfaltig und weit verstreut 
ist, so wird das Amt die berufenste Stelle bleiben, um die 
einschlägige Literatur regelmäfsig zu verfolgen. Um diese 
Sammlung der Allgemeinheit zuzuführen, ist beabsichtigt, sie 
durch Beanwortung entsprechender Anfragen von Behörden 
und Privaten im öffentlichen Interesse nutzbar zu machen. 


In der Abteilung für Metallprüfung wurden 467 Anträge 
(404 im Vorjahre) erledigt, welche etwa 8000 Versuche um- 
fafsten. Auf Berlin entfielen 161 (darunter 39 von Behörden), 
auf Preufsen ohne Berlin 230 (51 von Behörden), auf das 
ganze Reich 448 (94 von Behörden), auf das Ausland 19 
(2 von Behörden). 

Die in dem vorjährigen Bericht genannten wissen- 
schaftlichen Untersuchungen sind abgeschlossen. Zu 
bemerken ist dabei: 

1. Die Ergebnisse der vom Verein Deutscher In- 
genieure beantragten Versuche über den Be- 
wegungswiderstand der Rollenlager von 
eisernen Brücken werden von dem durch den 
Verein eingesetzten Ausschufs bearbeitet. 


2. Die Reibungsversuche mit Metallringen aus 
verschiedenen Materialien bestätigen, dafs die 
Reibungszahl der Ruhe gröfser ist, als die der Be- 
wegung. Die Unterschiede zwischen beiden Reibungs- 
zahlen waren indessen sehr gering. Ein ausführlicher 
Bericht wird demnächst in den Mitteilungen des 
Prüfungsamts veröffentlicht werden. 

Neu eingeleitet sind folgende wissenschaftliche Unter- 

suchungen: 

1. Bestimmung der Streckgrenze mittels thermo-elek- 
trischen Verfahrens. 

2. Untersuchungen über den Einflufs von Chrom auf 
Eisen-Nickel-Legierungen im Auftrage des Vereins zur 
Beförderung des Gewerbefleifses als Fortsetzung der 
seit Jahren im Gange befindlichen Versuche mit Nickel- 
legierungen. 

. Untersuchungen von Fichtenholz. 

4. Untersuchungen über den Einflufs des Impräg- 
nierens von Holz mittels Zucker nach dem von 
Powell angegebenen Verfahren. 


Aus den Untersuchungen von im Betriebe ge- 
brochenen Konstruktionsteilen scien folgende hervor- 
gehoben: 

l. Eine gebrochene Radachse für Kleinbahnen. 
Das Material entsprach mit 4900 kg/qcm Festigkeit und 24 pCt. 
Dehnung einem Flufsmaterial mittlerer Dehnbarkeit, es er- 
wies sich an verschiedenen Teilen des Querschnitts als 
gleichmäfsig im Gefüge und in den Festigkeitseigenschaften. 
Die Bruchursache war wahrscheinlich auf die scharfe Ab- 
drehung an der Bruchstelle von 6,53 auf 6,23 cm Durch- 
messer zurückzuführen. 

2. Das am 16. März 1907 im Mathildeschacht bei 
Völklingen gerissene Drahtseil. Die auf Antrag des 
ersten Staatsanwaltes zu Saarbrücken vorgenommene Unter- 
suchung ergab, dafs das Zerreifsen des Seiles durch die im 
Betriebe an ihm entstandene Abnutzung und Verrostung ver- 
ursacht worden war. 

3. Die gebrochene Kurbelwelle einer 150 pferdigen 
Gasmaschine. Nach den Ergebnissen entspricht das 
Wellenmaterial bezüglich Festigkeit und Dehnung den An- 
forderungen, die man an Wellen aus Siemens-Martinflufseisen 
zu stellen pflegt. Besondere Sprödigkeit zeigte das Material 
nicht. Es ergab sich kein Anhalt, dafs die Ursache des 
Bruches in mangelhafter Beschaffenheit des Materials zu 
suchen ist. 

Mehrfach fanden Prüfungen von Kranketten und Hebe- 
werken bis zu bestimmten Höchstlasten (5000-10 000 kg) 
zur Kontrolle ihrer Betriebssicherheit statt. 


OO 
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In einer Streitsache wurden umfangreiche Untersuchungen 
über die Veränderung der Festigkeitseigenschaften 
von Sechskanteisen durch Ziehen und Glühen angestellt. 

Für den Deutschen Ausschufs für Eisenbeton 
sind Druckversuche mit Säulen und Versuche über das 
Gleitvermögen von Eisen in Ziegel- und Bruchsteinmauer- 
werk eingeleitet. Ferner lagen noch andere grófsere Arbeiten 
über Eisenbeton vor. l 

Belastungsproben mit ganzen Treppenläufen 
Kunststeinstufen wurden viermal ausgeführt. 

In der Abteilung fir Baumaterialprüfung wurden 
940 Antrage (929 im Vorjahre) mit zusammen 39136 Ver- 
suchen erledigt. Davon entfielen auf Berlin 202 (30 auf Be- 
hörden), auf Preufsen ohne Berlin 511 (137 auf Behörden), 
auf das ganze Reich 891 (206 auf Behörden), auf das Ausland 
49 (7 auf Behörden) Anträge. Von den Versuchen entfielen 
18 755 auf Bindemittel und 20 381 auf Steine aller Art und 
Verschiedenes. N 

Zugenommen hat namentlich die Zahl der Ziegel- und 
Zementprüfungen, während die Zahl der Bruchstein- und 
Kalksandsteinprüfungen etwas zurückgegangen ist. Erhöht 
hat sich dagegen erheblich die Zahl der Prüfungen (Druck- 
versuche) mit fertig eingereichten Betonwürfeln. 
Diese Versuche dienten meist zur Kontrolle der Bauarbeiten 
bezw. der angelieferten Betonstoffe, während die Prüfung 
frischer Betonmischungen den Zweck hatten, den Nachweis 
genügender Festigkeit, wie er den Bauunternehmern gemäfs 
den ministeriellen Bestimmungen auferlegt ist, zu erbringen. 
Hierzu wurden teils Würfel von 20 cm, zum grölsten Teil 
jedoch solche von 30 cm Kantenlänge hergestellt. Die 
Prüfung der übrigen Baustoffe und Konstruktionen hat im 
wesentlichen den gleichen Umfang behalten wie im Vor- 
jahre. 

Mehrfach wurde die Abteilung von den Gerichten wegen 
Erstattung von Gutachten herangezogen. 

In der Abteilung für Papier- und textiltechnische 
Prüfungen wurden 1313 Prüfungsanträge erledigt, 800 im 
Auftrage von Behörden, 513 im Auftrage von Privaten. 

Die Abteilung für Metallographie hat 87 Anträge er- 
ledigt, wovon 23 auf Behörden, 64 auf Private entfielen. 

Das Amt macht wiederum darauf aufmerksam, dafs bei 
Stellung von Anträgen aus der Praxis vielfach unterlassen 
wird, die Heranziehung der metallographischen Verfahren 
zur Aufklärung der Ursache besonderer Erscheinungen z.B. 
Bruchursache, Ursache von Zerstörungen, Anfressungen usw. 
zu beantragen; es werden statt dessen bestimmte, genau 
umschriebene Versuche verlangt, die dann häufig keinen 
Aufschlufs über die Ursache der eingetretenen Zerstörungen 
bringen. In Fällen, wo die metallographische Untersuchung 
keinen Erfolg verspricht, wird von vornherein vom Amt 
darauf aufmerksam gemacht. . | 

In der Abteilung für Allgemeine Chemie kamen 442 
Anträge mit 833 Untersuchungen zur Erledigung. Von den 
Anträgen entfielen 104 auf Behörden, 338 auf Private. 

In der Abteilung für Oelprúfung wurden 773 Proben 
zu 490 Anträgen untersucht. Von den letzteren entfielen 
166 auf Behörden und 324 auf Private. 

Dem Berichte sind zum Schlufs wiederum die Ueber- 
sichten über die Tätigkeit der Abteilungen sowie über die 
literarischen Arbeiten der Beamten im Jahre 1907 beigegeben. 

—n. 

Deutscher Acetylenverein. Die sogenannte autogene 
Metallbearbeitung, insbesondere das Schweifsen von Eisen 
mit einem Gemenge von Acetylen und Sauerstoff, hat sich 
in der Praxis mit geradezu beispielloser Schnelligkeit Ein- 
gang verschafft. Fir Kesselschmiedearbeiten, im Schiffsbau, 
in der Automobil- und Fahrradtechnik, der Fabrikation von 
eisernen Fássern, Emaillegeschirren, Metallmóbeln, Geld- 
schränken, militärtechnischen Artikeln, landwirtschaftlichen 
Maschinen, in der elektrischen Industrie, im Lokomotivbau 
usw. findet dieses Verfahren heute überall ausgedehnteste 
Anwendung. Auch Kupfer, Aluminium und dessen Le- 


aus 


“genommen. 


gierungen, Graueisen u. a. m. sind mittels Acetylen und 
Sauerstoff zu schweifsen. Die Verwendung des Acetylens 
für diese Zwecke hat heute schon einen grofsen Umfang an- 
Der Deutsche Acetylenverein hat deshalb inner- 
halb seiner Organisation eine eigene Gruppe für autogene 
Metallbearbeitung gebildet, welcher jeder, der an der auto- 
genen Metallbearbeitung Interesse hat, ohne weiteres bei- 
treten kann. Er wird dadurch Mitglied des Deutschen Ace- 
tylenvereins. Die Fachgruppe hat die Aufgabe, die wissen- 
schaftlichen, technischen und wirtschaftlichen Interessen der 
autogenen Metallbearbeitung zu fördern und die so ge- 
wonnenen Erfahrungen in die Praxis zu übertragen. Diese 
Ziele sucht sie durch Verhandlungen in Ausschüssen und 
Kommissionen, durch Veröffentlichungen, Rundschreiben und 
Versammlungen zu erreichen. 


Frauen im Patentamt. Dafs die Beschäftigung von 
Frauen im öffentlichen Dienst in Amerika erheblich weiter 
fortgeschritten ist als bei uns, ist eine allgemein anerkannte 
Tatsache; weniger bekannt dürfte es sein, dafs im Patent- 
amt der Vereinigten Staaten schon seit längerer Zeit weib- 
liche Kräfte bei der Prüfung der Anmeldungen beschäftigt 
werden. Die Zeitschrift Scientific American widmet einer 
kürzlich verstorbenen Mifs Tyler einen warmen Nachruf, 
die schon seit dem Jahre 1881 im Patentamt angestellt ge- 
wesen und kürzlich verstorben ist. Sie gehört zu den 3 
ersten Frauen, die dort beschäftigt wurden; ihre Beamten- 
laufbahn begann sie im Postdienst und erlangte dann durch 
Bestehen der vorgeschriebenen Prüfungen die Stelle eines 
„Assistant Examiner“, also eines Assistenten des Vorprüfers, 
im Patentamt, was ungefähr der Stellung unserer ständigen 
Mitarbeiter entsprechen dürfte. Sie bearbeitete die Gruppe 
„Bäume, Pflanzen und Blumen“ in der Klasse „Ackerbau“ 
und galt für ungewöhnlich bewandert auf allen Gebieten 
der Botanik. | Wk. 


Die Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg. 
Nach den Ermittelungen des Vereins deutscher Eisen- und 
Stahlindustrieller betrug die Roheisenerzeugung in Deutsch- 
land und Luxemburg während des Monats Januar 1909 
insgesamt 1021271 t gegen 1016526 t im Dezember 1908 
und 1061 329 t im Januar 1908. 

Die Erzeugung verteilte sich auf die einzelnen Sorten 
wie folgt, wobei in Klammern die Erzeugung für 1908 an- 
gegeben worden ist: 

Giefsereiroheisen 192558 (192456) t, Bessemerroheisen 
38 794 (39 303) t, Thomasroheisen 629 376 (682 402) t, Stahl 
und Spiegeleisen 102232 (89 462) t, Puddelroheisen 58 761 
(57 706) t. 


Berichtigung. In dem Aufsatz: ,Untersuchungen úber 
das unruhige Laufen der Drehgestellwagen“ von Eisenbahn- 
bauinspektor Weddigen mufs es auf Seite 98, rechte Spalte, 
Zeile 12 und 13 anstatt ,nur geringe Werte“ ,nur zu geringe 
Werte“ und auf Seite 99, rechte Spalte, Zeile 16 anstatt 
,bei wachsendem r“ ,bei wachsendem V“ heifsen. 


EEE a Ge a a 
Versand der Zeitschrift. 


Da der Versand der Annalen an die innerhalb des 
Deutschen Reiches wohnenden Abonnenten vom 1. Marz 1909 
ab durch das Postzeitungsamt erfolgt, machen wir unsere ver- 
ehrlichen Abonnenten darauf aufmerksam, dafs es bei 
Wohnungsveränderungen nötig ist, das Postamt, zu dem die 
alte Wohnung gehört, mit der Ueberweisung der Zeitschrift 
nach demjenigen Postamte, in dessen Bezirk die neue Wohnung 
liegt, zu beauftragen. Beschwerden über mangelhafte Zu- 
stellung und Ersatzansprüche wegen nicht eingegangener 
Nummern bitten wir zunächst an diejenige Postanstalt zu 
richten, welche die Zustellung der Zeitschrift vermittelt. 


F. C. Glaser 


Herausgeber der Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 
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Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Geh. Oberbaurat und Vortragenden Rat 
im Reichs-Marineamt der Geh. Marinebaurat und Maschinen- 
baudirektor Bertram sowie zum Marine-Oberbaurat und 
Schiffbau-Betriebsdirektor der Marinebaurat für Schiffbau 
Kuck; 

zum Marine-Garnisonbauinspektor der bisherige wúrttem- 
bergische Reg.-Baumeister Albert Häussler; derselbe ist dem 
Geschäftsbereiche der Marineintendantur in Wilhelmshaven 
als Vorstand des Garnisonbauamts I daselbst überwiesen 
worden. 

Militarbauverwaltung Preufsen. 

Ernannt: zum Geh. Oberbaurat der Geh. Baurat und 
Vortragende Rat im Kriegsminist. Ahrendts. 

Versetzt: die Militarbauinspektoren Schwanbeck, techn. 
Hilfsarbeiter bei der Intendantur des II. Armeekorps, zum 
1. Marz als Vorstand des Militarbauamts nach Gleiwitz, und 
Gortzitza, techn. Hilfarbeiter bei der Intendantur des XVII. 
Armeekorps, zum 15. Marz als Vorstand des Militarbauamts 
nach Posen II. 


Militarbauverwaltung Bayern. 

Versetzt: in etatmafsiger Eigenschaft der Militárbau- 
inspektor Kemmler, Vorstand des Militarbauamts Augsburg Il, 
zur Intendantur des HI. Armeekorps und der Militárbau- 
inspektor Baurat Kurz von der Intendantur des IH. Armee- 
korps als Vorstand zum Militarbauamt Augsburg II. 


Militarbauverwaltung Sachsen. 
Ernannt: zu Militarbaumeistern der Betriebsdirektor 
Enders bei der Zcugmeisterei und der Betriebsleiter Queisser 
bei der Artilleriewerkstatt. 


Preufsen. 

Ernannt: zum Reg.-Baumeister der Reg.-Bauführer 
Gustav Modrow aus Trestin, Kreis Randow (Wasser- und 
Strafsenbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Do- 
zenten an der Techn. Hochschule in Aachen Professor 
Georg Frentzen und dem Stadtbaurat Friedrich Krause in 
Berlin. 

Bestellt: zum Vorstand der Bauabt. in Duisburg der 
Grofsherzogl. hessische Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Sieben daselbst. 

Ueberwiesen: die Eisenbahnbauinspektoren Crayen, 
bisher beim Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in 
Danzig, der Eisenbahndirektion daselbst und Mirauer, bisher 
bei der Eisenbahndirektion in Danzig, dem Eisenbahn-Zentral- 
amt mit dem Wohnsitz in Danzig. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordnetenver- 
sammlung in Neuwied getroftenen Wahl der bisherige Stadt- 
bauinspektor Julius Behse ın Barmen als besoldeter Bei- 
geordneter der Stadt Neuwied für die gesetzliche Amtsdauer 
von zwölf Jahren. 

Versetzt: der Reg.- und Baurat Willi Kuntze, bisher 
in Münster 1. W., als Vorstand einer Werkstátteninspektion 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 2 nach Berlin, der Eisen- 
bahnbauinspektor Hansmann, bisher in Berlin, als Vorstand 
(auftrw.) der Maschineninspektion 1 nach Münster 1. W., der 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Falk, bisher in Winter- 
berg, zur Eisenbahndirektion nach Essen a. d. Ruhr; 

die Kreisbauinspektoren Bauräte Winkelmann von Lyck 
nach Weilburg, Krücken von Weilburg nach Duisburg und 
Kuhlmey von Schubin nach Lyck, der Kreisbauinspektor 
Starkloff von Neumark W.-Pr. nach Hameln, die Landbau- 
inspektoren Otte von Stettin an die Regierung in Stade, 
Eugen Kohte von Liegnitz nach Allenstein und Schindowski 
von Hameln an die Regierung in Breslau sowie der Wasser- 
bauinspektor Grube von Beeskow nach Neubrück im Geschäfts- 
bereich der Verwaltung der Märkischen Wasserstrafsen ; 

ferner die Reg.-Baumeister Iltgen, bisher in Frankfurt a.M. 
zur Eisenbahndirektion nach St. Johann-Saarbrücken (Ma- 
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schinenbautach), Dobermann von Posen nach Brockau 
bei Breslau, Huppert von Wünschelburg nach Breslau und 
Hassenstein von Königsberg 1. Pr. nach Wongrowitz (Hoch- 
baufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Joseph Dollmann 
in Kassel (Eisenbahnbaufach) und Lebrecht Naumann in 
Charlottenburg (Hochbaufach). 


Bavern. 


Uebertragen: die Stelle des Bauamtmanns und Vor- 
standes des Kgl. Landbauamts Rosenheim dem zur Zeit 
beurlaubten Bauamtmann Wilhelm Maxon. 

V ersetzt: seinem Ansuchen gemäfs der Bauamtmann 
bei dem Kgl. Landbauamt Rosenheim Alfred Stamm in gleicher 
Diensteigenschaft an das Kgl. Landbauamt Traunstein. 

Aufsein Ansuchen in den dauernden Ruhestand 
versetzt: der Vorstand des Kgl. Landbauamts Traunstein 
Kgl. Baurat Franz Bernatz. 


Sachsen. 

Versetzt: im Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung 
der Reg.-Baumeister Knöfel vom Baubureau Leizpig nach 
Limbach. 

Württemberg. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Oberbaurats den 
Bauräten Ritter bei der Generaldirektian der Posten und 
Teiegraphen und Braun, techn. Mitglied der Regierung des 
Donaukreises; 

der Rang auf der V. Stufe der Rangordnung dem 
Professor Dr. Harnack an der Techn. Hochschule; 

der Titel und Rang eines Baurats den Eisenbahnbau- 
inspcktoren Wagenmann bei dem bahnbautechn. Bureau der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Korherr, Vorstand 
des hochbautechn. Bureaus der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen, Mühlberger, Vorstand der Eisenbahnbausektion 
Stuttgart, Oskar Hartmann, Vorstand der Eisenbahnbausektion 
Cannstatt, Jori, Vorstand der Brückenbauabt. des bahnbau- 
techn. Bureaus der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 
dem Bezirksbauinspektor Bretschneider in Kalw, dem 
Architekten Friedrich Bihl in Stuttgart, Teilhaber der 
Architektenfirma Bihl & Wolz daselbst, und dem Professor 
Schanzenbach an der Baugewerkschule; 

der Titel und Rang eines Hofbaurats dem Hofbauin- 
spektor a. D. Adolf Linck; 

der Titel eines Hofbauinspektors mit dem Rang auf der 
VIE Stufe der Rangordnung dem Hofbaukontrolleur (ersten 
Ilofbauamtswerkmeister) Georg Hiller; 

der Titel und Rang eines Bauinspektors dem etatmafsigen 
Reg.-Baumeister Wegmann, Kollegialhilfsarbeiter bei der 
Ministerialabt. für den Strafsen- und Wasserbau; 

der Titel und Rang eines Eisenbahnbauinspektors den 
Abteilungsingenicuren Waas, Vorstand der Eisenbahnbau- 
scktion Weikersheim, Zaiser, Vorstand der Eisenbahnbau- 
scktion Böblingen, Nägele, Vorstand der Eisenbahnbausektion 
Ludwigsburg, Fell, stellvertretender Vorstand der Eisenbahn- 
bauinspektion Aalen, und dem Maschineningenieur Schopf, 
Vorstand der Maschineninspektion Ileilbronn; 

der Titel und Rang eines aufserordentlichen Professors 
dem Privatdozenten Dr. Gastpar an der Techn. Hochschule 
in Stuttgart, I. Stadtarzt daselbst. 


Baden. 
Ernannt: zum Reg.-Baumeister der Ingenieurpraktikant 
Joseph Beck aus Heudorf. 


Gestorben: Reg.- und Baurat Johann Frahm, Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Berlin, Reg.- und Baurat Emil 
Freudenfeldt, zuletzt Vorstand der Eisenbahnbetriebsin- 
spektion Küstrin, Baurat Georg Toebelmann, Stadtältester 
der Stadt Charlottenburg, Geh. Baurat Wellmann, früher 
Reg.- und Baurat bei der Regierung in Stralsund, und Ober- 
baurat Klette, Stadtbaurat in Dresden. 
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Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 23. Februar 1909 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert — Schriftführer: Herr Geh. Kommissionsrat F. C. Glaser 
(Mit 3 Abbildungen) 


Der Vorsitzende: Die Versammlung ist eröffnet. | seinen Ursachen und Wirkungen“, Vortrag auf der 
Der Bericht über die Versammlung am 19. Januar ist | Deutschen Lehrerversammlung in Dortmund, Pfingsten 
hier ausgelegt; etwaige Einwendungen bitte ich mir | 1908, von J. Tews, mit der Bitte um Verteilung an die 
bis Schlufs der Sitzung bekannt zu geben. Die zur Vereinsmitglieder eingegangen; ich stelle den Herren, 
Besprechung eingegangenen Bücher werden den Herren die für diese an sich ja aufserordentlich wichtige An- 
in der üblichen Weise zugestellt werden. gelegenheit Interesse haben, die Broschüren zur Ver- 

Ich habe dann mitzuteilen, dafs nach einem Schreiben fügung. 
des Königlichen Technischen Oberprüfungsamtes Berlin | Der Betrag von 800 Mark als Beihilfe zu einer 
vom 25. Januar ds. Js. der Herr Minister der öffentlichen | Studienreise des Herrn RegierungsbaumeistersW.Wech- 
Arbeiten genehmigt hat, dafs die von den Regierungs- mann nach den Vereinigten Staaten von Amerika wird 
bauführern Wilhelm Ohl, Walther Sausse, Karl Vogt, | mit der Mafsgabe, dafs der Genannte seinerzeit in einem 
Bruno Metzkow und Heinrich Quadbeck herrührenden | Vortrage über dieselbe Bericht erstattet, bewilligt. Der 
Bearbeitungen der Beuth-Aufgabe 1908, betreffend ¡ Vorsitzende bemerkt in einer kurzen Erklärung zu dem 

„Hebewerk zur Ueberführung von Eis senbahnzügen auf | Antrage, dafs in ahnlichen Fallen stets Beihilfen seitens 

Fährschiffe«, als häusliche Probearbeiten für die Staats- des Vereins gewährt worden sind. 

ee im Maschinenbaufache angenommen werden. Herr F. Dopp sen. erhält alsdann das Wort zu 
ir haben also das erfreuliche Ergebnis zu verzeichnen, seinem Vortrage: 


dafs die sämtlichen diesmal eingegangenen Bearbeitungen ne ; ; 
als Baumeisterarbeiten angenommen worden sind. Volistandige Beseitigung des bisherigen Einflusses 


| 

Alsdann habe ich der Versammlung noch eine | der Temperaturschwankungen auf die Wageergeb- 
weitere angenehme Mitteilung zu machen, eine vor- | Disse von Federwaagen für Eisenbahnbetrieb, durch 
laufige Mitteilung. Der Verleger unseres Vereinsorgans, | Mitverwendung von Nickelstahl bestimmten Nickel- 
der ,Annalen“, hat sich in einem uns zugegangenen gehalts. 

Schreiben bereit erklärt, den Bezugspreis für die Herr Ingenieur Dopp sen.: Meine Herren! Die von 
„Annalen“ pro Jahr und Mitglied auf 5 Mark zu er- meinem verstorbenen Bruder und mir vor 45 Jahren, 
mafsigen. Wie Ihnen bekannt ist, betrug derselbe also vom Jahre 1864 ab zur Einführung gebrachte 
früher 10 Mark und wurde dann auf 9 Mark herabgesetzt. Federwaage als Zeigerschnellwaage für den Eisenbahn- 
Der Verleger ist nun dem Verein in der bereitwilligsten gepäckabfertigungsdienst eroberte sich nach ihrem 
Weise weiter entgegengekommen und hat die Kosten grolsen Erfolge auch vom Jahre 1880 ab als kleinere 
um weitere 4 Mark ermáfsigt. Wir können Herrn Postpaketwaage ihre allgemeine Einführung bei den 
Glaser unseren Dank für sein Entgegenkommen aus- Reichspostanstalten und nach und nach ebenso bei den 
sprechen; es kann dies jedenfalls nur dazu beitragen, gröfseren Versandgeschäften, so dafs bis jetzt über 
die langjährigen freundlichen Beziehungen, die den 13 300 Stück für die verschiedensten Zwecke im In- und 
Verein und die „Annalen“ verknüpfen, noch mehr zu Auslande im Betricb stehen. (Abb. 1.) 

festigen. Der Vorstand wird in einer der nächsten Und dennoch war sie nichts vollkommenes, nichts 
Sitzungen dem Verein Vorschläge machen, in welcher völlig befriedigendes, weil ihr ein Mangel anhaftete, den 
Weise der Betrag, der durch diese Vergünstigung an zu beseitigen noch bis Ende 1906 mir unmöglich schien. 
unserem Haushalt gespart wird, den Vereinsmitgliedern | Dieser Mangel beruhte nämlich auf der Tatsache, 
zu gute kommt, sei es, dafs die Beiträge für die aus- | dafs die auch aus allerbestem und gleichmäfsigstem 
wärtigen Mitglieder herabgesetzt, sei es, dafs die Beträge, | Stahl gefertigten Stahlfedern in ihrer Elastizität 


die wir für die einheimischen Mitglieder für Geselligkeits- durch die Temperaturschwankungen der Ver- 
zwecke, Besichtigungen von Anlagen, Vorträge usw. änderung unterliegen, was bei den Waagen für 
auswerfen, erhöht werden. Eisenbahnpassagiergepäck, wo Einzelverwägungen bis 

Vom Vorstande des Berliner Lehrervereins ist eine zu 300, ja sogar bis nahe 500 kg nichts scltenes sind, 
Anzahl Broschüren, betitelt: „Der Lehrermangel nach doch bedenkliche Gewichtsfehler dann zur Folge haben, 
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wenn diese Wágungen in den kálteren Temperaturen 
des Herbstes und Winters, besonders aber in den hohen 
Sommer-Temperaturen, die manchmal bis plus 34° C. 
ansteigen, stattfinden, zumal die heifsen Sommertage 
zusammenfallen mit dem grofsen Reiseverkehr und der 
ungemein starken Reisegepäckbeförderung. 

Wir haben deshalb bei neuen Waagen aus- 
nahmslos und bei den zur Nacheichung kommenden 
nach Möglichkeit ihre Berichtigung und unmittelbar 
folgende Eichung stets unter der mittleren Temperatur 
von ungefähr plus 15 bis 18° C. ausführen lassen. 
Hieraus erklärt es sich, dafs man bisher allgemein 
angenommen hat, durch die jährliche Nacheichung sei 
verbürgt, dafs die Waagen stets richtig wiegen werden. 


Geeichte Zeigerschnellwaage für Gepäck- und Eilgut 
der Eisenbahnen. 


Dieser der Federwaage anhaftende offenbare Mangel 
hat daher schon seit den sechziger Jahren des vorigen 
Jahrhunderts viele Konstrukteure veranlafst, die Ge- 
wichtspendelzeigerwaage zu einer Schnellwaage dahin 
auszubilden, dafs sie wenigstens annähernd so schnell 
wiege, wie die Dopp’sche Federwaage. Auch mein 
verstorbener Bruder und ich haben uns von Anbeginn 
mit dieser Lösung beschäftigt und würden, wenn sie 
uns geglückt wäre, der Gewichtspendelwaage den 
Vorzug vor der Federwaage gegeben haben. Aber von 
1868 ab gaben wir weitere Versuche als hoffnungslos 
auf, als auch auf der Pariser Weltausstellung 1867 unsere 
Federschnellwaage als den ausgestellten Gewichts- 
PE E weit überlegen vom Preisrichter- 

ollegium erachtet und daher nur die Dopp’sche Waage 
prämiiert worden war. 

Dennoch sind diese Bestrebungen immer wieder 
bis auf die jüngste Zeit, jedoch mit demselben Mifs- 
erfolg, auch durch andere Konstrukteure fortgesetzt 
worden. Insbesondere wurde ihnen durch die Bekannt- 
machung der Normal- Eichungs - Kommission vom 
1. Oktober 1905, wonach in Ergänzung des § 65 der 
Eichordnung fortan auch Zeigerschnellwaagen zur 
Eichung zum Verwiegen von Stúckgútern im Fracht- 
verkehr der Eisenbahn zugelassen werden, neue An- 
regung gegeben, eine brauchbare Pendelgewichts- 
Schnellwaage zu schaffen. 

Schon 1895 hatte nämlich auf Ersuchen der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin die Normal-Eichungs- 
Kommission sich zur probeweisen Zulassung von 
zunächst einer geringen Anzahl Dopp’scher Federwaagen 
für Eilgut- und Stückgüter-Verwiegung verstanden, 
infolgedessen vorerst in Berlin auf zwei Güterbahnhöfen 
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solche von uns gebaute Federwaagen in Betrieb kamen, 
die auch heute noch, allerdings nachdem sie im vorigen 
Jahre nach unserm neuen patentierten System mit 
Nickelstahlfedern umgebaut sind, im Betriebe stehen. 
Diese Waagen fanden damals auch bei anderen Eisen- 
bahndirektionen derartig Beifall, dafs meine Firma 
innerhalb der nächsten 2 Jahre mehr als 20 Stück für 
Güterabfertigung geliefert hat, worunter sich auch 
Bezüge von zuerst 1, dann 2 und 4 Stück seitens der 
Württembergischen Staatsbahn befunden haben. 

Aber die hinterher auf Anordnung der Normal- 


Eichungs-Kommission wiederholt ausgeführten ein- 
gehenden Nachprüfungen dieser Waagen an ihren 
Betriebsstellen hier und aufserhalb, sowohl in den 


Sommer-, als in den Wintermonaten, hatten fest- 
gestellt, dafs die Elastizität der Federn durch die 
Temperaturschwankungen doch weit erheblicher 
und somit die dadurch bei Frostkälte und grofser 
Sommerhitze angezeigten Gewichtsfehler weit 
gröfser seien, als es seinerzeit bei der Zulassung der 
Federwaagen zur Eichung für Eisenbahnpassagiergepäck 
durch die Bekanntmachung der Normal-Eichungs-Kom- 
mission vom 27. Juni 1872 in den Ausführungen des 
§ l! angenommen worden ist. 

Darin heifst es nämlich, dafs bei den grofsen Vor- 
teilen, welche die Federwaage für die Verwiegung des 
Eisenbahnpassagiergepäcks durch ihre Schnelligkeit und 
Deutlichkeit für die Ablesung bietet, man doch mit dem 
Nachteil zu rechnen habe, dafs genauere Wägungen, 
als sie für die Gepäckabfertigungen erforderlich seien, 
durch die den Federn anhaftenden Mängel in Frage 
gestellt sind. Diese Mängel sollen danach bestehen in 
geringerem Mafse in der Veränderung durch 
die Temperaturschwankungen, im höheren 
Mafse aber durch längeren Gebrauch der Federn. 

Diese Annahme in $ I der Eichvorschrift hat sich 

somit als nicht zutreflend erwiesen, denn die Ver- 
änderungen durch Temperaturschwankungen waren bei 
diesen Nachprifingen als weit gröfser, dagegen 
keinerlei Veränderungen durch den Gebrauch der Federn 
festgestellt worden. 
Deshalb wurde die weitere Zulassung neuer Feder-- 
waagen zur Eichung für Güterabfertigung von dem 
Nachweise abhängig gemacht, dafs die Wägungsergeb- 
nisse unabhängig bleiben von den Temperatur- 
schwankungen, was zur Folge hatte, dafs ich die im 
Jahre 1898 aufs neue von der Württembergischen 
Staatsbahn eingegangene Bestellung auf weitere 4 Stück 
dieser Waagen für Güterabfertigung nicht mehr aus- 
führen konnte. = 

Die nun mal in Betrieb gebrachten Waagen sollten 
nach Bestimmung der Normal-Eichungs-Kommission in 
Betrieb bleiben und nachgeeicht werden. Mit den 
Waagen auf den beiden Berliner Güterschuppen und 
auch manchen Waagen, die in den Provinzen im Gebrauch 
standen, ist danach verfahren, an anderen Orten aber 
hat man auf Veranlassung der Eichämter, welche die 
erlassene Bestimmung der Normal-Eichungs-Kommission 
unrichtig aufgefafst hatten, die Waagen aus den Güter- 
abfertigungen entfernt und mit Herabsetzung der Trag- 
fahigkeit den Gepäckabfertigungen überwiesen. 

Als nun nach wiederum mehrjährigem Verlauf bei 
fortgesetzter Steigerung des Güterverkehrs eine weit 
schnellere Verwiegung der Frachtstück- und Eilgüter, 
als dies durch die Laufgewichtswaage möglich ist, 
immer notwendiger und unabweisbar geworden 
war, bestellte uns die Königliche Eisenbahndirektion 
Berlin im Frühjahr 1905 wiederum zunächst zwei, gegen 
früher freilich verbesserte Federschnellwaagen probe- 
weise für die Güterabfertigung des Anhaltischen Bahn- 
hofs (Abb. 2) und bei der Kaiserlichen Normal-Eichungs- 
Kommission erneuerte sie ihren Antrag, nunmehr 
die Dopp’sche Zeigerschnellwaage allgemein 
zur Eichung zuzulassen, mit Geltendmachung des 
immer dringender gewordenen Bedürfnisses, zumal die 
auf den Güterschuppen des Stettiner Bahnhofs und in 
Moabit dazu benutzten Waagen sich in dem nunmehr 
lOjährigen Betrieb gut bewährt hätten. 

Die darauf wiederum von der Normal-Eichungs- 
Kommission vorgenommene Prüfung dieser neuen 
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verbesserten Waagen im Betriebe hatte zunächst den 
weiteren Erfolg der soeben von mir angeführten 
Bekanntmachung vom 1. Oktober 1905 (Reichsgesetz- 
blatt 1905, Beilage zu No. 43), in welcher unter Ziffer 8 
vorbehalten ist, dafs diejenigen Systeme von Pendel- 
gewichts- oder Federwaagen zugelassen werden, deren 
Konstruktion ausdrücklich als für Waagen für Stück- 
güter im Frachtverkehr der Eisenbahnen veröffentlicht 
wird. 

Nach Einreichung der Konstruktionszeichnung 
dieser Waage an die Normal-Eichungs- Kommission 
wurde uns daher eine weitere Anzahl derselben zur 
Eichung zugelassen, dabei aber die Forderung aufrecht 
erhalten, die Einwirkung der Temperaturschwankungen 
auf die Wägeergebnisse nach Möglickeit noch erheb- 
lich herabzumindern, 


Abb. 2. 


Geeichte Zeigerschnellwaage für Stückgüter im Frachtverkehr 
der Eisenbahnen. 


Was ich bei der Federwaage bisher als hoftnungs- 
los schon längst aufgegeben hatte, nämlich die Gewichts- 
anzeige derselben gänzlich unabhängig von den 
Teniperaturschwankungen zu machen, das gelang mir 
nun im Anfang 1907, als ich durch Versuche erkannt 
hatte, dafs die Elastizität der aus Nickelstahl 
mit ungefähr 36 pCt. Nickelgehalt gefertigten 
Schraubenfedern in der Zugspannung sich 
unter den Temperaturschwankungen zwischen 
—10° +40° in umgekehrtem Verhältnis ver- 
ändert, als dies bei den bisher von mir seit 
43 Jahren verwendeten Stahlfedern der Fall ist. 

Eine tiefere, oder auch nur ebenso tiefe Frost- 
temperatur, als sie bei diesen Versuchen an einem der 
kältesten Tage im Februar 1907 mit — 10°C. auf meinem 
Fabrikhof für diese Prüfung und Feststellung benutzt 
worden ist, hat leider in diesem Winter nicht wieder 
geherrscht und so hat denn meine Fabrik am 7. März 1907 
den zuständigen Mitgliedern der Normal-Eichungs- 
Kommission eine solche Federwaage für Güterabfertigung 
zur Prüfung vorgeführt, mit welcher durch Ver- 
einigung von Nickelstahl- und Stahlfedern die 
Gewichtsanzeige von Gebrauchsnormalge- 
wichten in viermaligen staffelweisen Wieder- 
holungen zwischen 0 und 1000 kg auf und nieder 
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bei den Temperaturen von zuerst ungefähr 
+ und —0°, dann nach künstlicher Erwärmung 
der Federn und des Innern ihres Gehäuses auf 
+ 40° C., darauf noch bei +18° und bei +15° 
jedesmal das Gewicht genau und richtig und 
somit gänzlich unabhängig und unbeeinflufst 
von den grofsen Temperaturschwankungen 
innerhalb mehr denn 40° C. angezeigt worden 
ist. Im náchsten Winter wurde aber bei sehr schwerer 
Kälte — angeblich — 20° — bei der Güterabfertigung 
des Bahnhofs Königsberg i. Pr. durch Wägung von 
Maschinenteilen im Gesamtgewicht von 965 kg auf 
Dopp’schen Federwaagen festgestellt, dafs auch bei 
dieser grofsen Kälte die Federwaagen das Gewicht 
genau angegeben hatten, weil durch sofortiges Nach- 
wiegen auf einer guten Dezimalwaage mit geeichten 
Gewichten genau dasselbe Gewicht von 965 kg gewogen 
wurde. 

Damit erscheint mir das Problem endlich ideal 
gelöst zu sein und die Federwaage ihre Vollkommenheit 
erreicht zu haben, denn aus den seit 1864 bis jetzt in 
Betrieb gekommenen über 13000 Waagen ist der volle 
Beweis geliefert, dafs die von uns gefertigten Stahlfedern 
derselben an sich eine Veränderung, d. h. eine Er- 
schlaffung durch den Gebrauch, nicht erlitten 
haben. 


Jetzt genehmigte die Normal-Eichungs-Kommission 
uns sofort eine weit gröfsere Anzahl zur Eichungszu- 
lassung und 5 Monate später stellten wir derselben auf 
Wunsch eine solche Waage auf dem Grundstück der 
Kühlhallen-Gesellschaft hier zum zweimal 24stündigen 
Einschlufs in eine dauernd unter Frostkälte stehende 
Kammer zur Verfügung, welche unmittelbar vorher von 
den prüfenden Herren der K. N. E. K. unter der Sommer- 
Tagestemperatur wiederum mit Gebrauchsnormalge- 
wichten von O bis 1000 kg durchgeprüft und richtig 
anzeigend befunden war, alsdann mit voller Belastung 
durch dieselben Gebrauchsnormalgewichte in Wiege- 
stellung, also mit voll unter Zugspannung stehenden 
Wiegefedern in die dauernd unter 5°C. stehende Gefrier- 
kammer eingeschlossen wurde. Letztere wurde darauf 
vor den Augen der Herren nach 2x 24 Stunden wieder 
aufgeschlossen und die Waage, noch unter dieser 
vollen Federspannung stehend, besichtigt, wobei der 
Zeiger noch unverändert auf derselben Stelle des 
Zifferblatts einspielte und nach Entlastung auch auf 0 
zurückging wie bei der 2 Tage vorher erfolgten Prüfung 
unmittelbar vor ihrem Einschlufs. 


Die von den Vertretern meiner Fabrik dabei ge- 
wünschte zu wiederholende Prüfung unter der sehr 
warmen Tagestemperatur hielten die Herren nicht 
mehr für nötig. In unserm eigenen Interesse ist diese 
Prüfung aber nach einigen Stunden, als sich die 
Waage und die Federn auf die Mittagstemperatur er- 
wärmt hatten, nochmals, vorgenommen, wobei sie 
dieselbe richtige Gewichtsanzeige machte wie 2 Tage 
vorher. 


Darauf ist die Waage uns allgemein zur Eichung 
zugelassen und so sind denn bis Ende des Jahres 1908 
bereits gegen 200 Stück, davon allein für Berliner 
Güterbahnhöfe 79 Stück, von meiner Firma geliefert 
und in Betrieb gebracht worden, welche sich sämtlich 
gut bewähren. 


Freilich besteht nun noch der Mangel an den zahl- 
reichen älteren Federschnellwaagen für Gepäckabferti- 
ung, mit Ausnahme der von meiner Firma seit vorigem 
ahr gelieferten, welche bereits mit Nickelstahl- und 
Stahlfedern ausgerüstet sind, und damit auch deren 
falsche Gewichtsangabe bei höheren Sommer- und 
niedrigeren Wintertemperaturen fortgesetzt weiter. 
Dieser Mangel kann aber glücklicherweise mit nur ganz 
geringem Kostenaufwand gelegentlich der Berichtigung 
für die nächstfällige Eichung dadurch beseitigt werden, 
dafs hierbei die Hälfte der Stahlfedern herausgenommen 
und durch Nickelstahlfedern ausgewechselt werden. 
Meines Erachtens dürfte dies wahrscheinlich mit dem 
Inkrafttreten der im vorigen Frühjahr gesetzlich ver- 
abschiedeten neuen Eichordnung, zu welcher doch 
wiederum von der Normal-Eichungs-Kommission be- 
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sondere Ausführungsvorschriften an die Eichämter 
erlassen werden müssen, dann sowieso eichamtlich 
vorgeschrieben werden. 


Das Ihnen hier zur gefälligen Besichtigung bereit- 
gestellte Federzeigerwerk einer 1000 kg-Waage für 
Güterabfertigung mit der patentierten Vereinigung der 
Nickelstahl- und Stahlfedern und der unter Gebrauchs- 
musterschutz gestellten Abdämpfvorrichtung der Stöfse 
in den Zahnflanken für die Zeigerumdrehung beim 
Uebergange desselben aus der Ruhe in die Bewegung 
und umgekehrt, veranschaulicht alles klar und deutlich. 
(Abb. 3). 

Daneben steht als Gegenstück das Zifferblatt von 
einer neueren Pendelgewichtswaage für Eisenbahn- 
passagiergepäck, auf welcher der Fabrikant die Aufschrift 
angebracht hat, „den Zeiger nicht berühren“. 


Abb. 3. 


Schematische Darstellung des Federzeigerwerks. 


Die Waage wurde meiner Firma vor ungefähr 
4 Monaten aus der Gepäckabfertigung des Bahnhofs 
Unna in Westfalen zum Umbau für dauernde Güte und 
wirklich schnelles Wiegen übersandt. 


Vorgenommene Versuche vor ihrem Umbau in 
unserer Fabrik haben lediglich bestätigt, dafs ihre 
Gewichtsangaben am Zifferblatt auch sogar fehlerhaft 
waren, wenn man abwartete, bis die zahlreichen und 
langsamen Zeigerschwingungen von selbst aufhörten, 
dafs diese Gewichtsfehler sich aber um das vielfache ver- 
gröfserten, sobald man die Zeigerschwingungen durch 
Hemmen mit den Fingern unterbrach und somit den 
Zeiger zu schnellerer Ruhelage zwang. 


(Lebhafter Beifall.) 


Der Vorsitzende: Ich danke Herrn Dopp für die 
Mitteilung, die er uns gemacht hat und die ja jedenfalls 
ein grofses und allseitiges Interesse haben wird, einmal 
durch den Umstand, dafs es möglich ist, solche Waagen, 
die dem praktischen Bedürfnis aufserordentlich ent- 
sprechen, zu bauen, das andere Mal durch das wissen- 
schaftliche Problem, das nun vielleicht noch von anderer 
Seite weiter verfolgt werden wird. 


Eine Besprechung des Vortrages findet nicht statt; 
der Vorsitzende erteilt daher Herrn Regierungs- und 
Baurat Chr. Erdbrink, Leinhausen, das Wort zu seinem 
Vortrage über; 
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Einiges zur Verbesserungs- und 
Wirtschaftlichkeitsfrage der Achsbüchsen der 
Eisenbahn-Betriebsmittel. *) 


Der Vortragende führte eine besondere Ausbildungs- 
form der geschlossenen Achsbüchsen vor, welche als 
Spezialbauart der Fabrikationsfirma G. & J. Jaeger in 
Elberfeld seit dem Jahre 1900 in mehreren tausend 
Ausführungen bei Haupt- und Kleinbahnbetriebsmitteln 
deutscher Bahnverwaltungen zur Anwendung gekommen 
ist. Durch diese Achsbüchsen kann das Umladen vieler 
beladener Wagen mit warmlaufenden Achslagern ge- 
spart werden. Die ganze Behandlung warmlaufender 
Güterwagen wird bei dieser Achsbüchsenbauart wesent- 
lich vereinfacht. Der Vortragende führte sodann aus, wie 
es gelungen sei, diese Achsbüchsen auch für die stärksten 
Rangierbeanspruchungen auf Ablaufgleisen vollkommen 
widerstandsfähig zu machen. Sodann zeigte er die 
Mängel der jetzigen normalen Achsbüchsdeckel der ge- 
schlossenen Achsbüchsen an einem aus dem Betriebe 
genommenen Achsbüchsgehäuse. Diese Deckel er- 
scheinen von vorn gesehen als vollkommen geschlossen, 
während oft eine Fuge zwischen Deckel und Sitzfläche 
verbleibt, durch welche Sand und Staub sowie Schnee 
und Regen eindringen. 

Der Vortragende zeigte scdann, wie es bei der 
von ihm im Verein mit der genannten Fabrikationsfirma 
geschaffenen besonderen Schmierdeckelanordnung er- 
reicht sei, dafs kein Sand und Staub sowie Regen in 
das Gehäuse einzudringen vermögen. 

Unter den gebräuchlichen Schmiereinrichtungsarten 
gibt der Vortragende dem unmittelbar im Oele liegenden 
Schmierkissen weitaus den Vorzug vor allen Schmier- 
vorrichtungen mit Saugdocht. Wegen des starken Ver- 
schleifses habe man sich zu Ende der er Jahre veran- 
lafst gesehen, bei allen neu zu beschaffenden Betriebs- 
mitteln wieder Schmierpolstergestelle mit Saugdochten 
zur Anwendung zu bringen. Diese letzteren kämen aller- 
dings bei geschlossenen Achsbüchsen amerikanischer Bau- 
art unter günstigeren Umständen zur Verwendung, wie 
bei allen anderen Achsbüchsensystemen; denn während 
bei den geteilten Achsbüchsen und auch bei den neuesten 
geschlossenen Achsbüchsen sächsischer Bauart, welche 
neuerdings auch von der preufsischen Staatsbahnver- 
waltung zur Einführung in Aussicht genommen seien, 
die obere Wandung des Oelraumes bezw. des einge- 
schobenen Oelbehälters das unmittelbare Oelanschleudern 
an die Schmiergestellpolster verhindern, stehe bei den 
ersteren Achsbüchsen das Schmierpolstergestell frei in 
dem Oelraume und das Oel könne nach jedem Voll- 
giefsen der Achsbüchsen durch Anschleudern unmittelbar 
an die Schmierpolster gelangen. Sei aber der Oelstand 
einmal durch Befahren einer Strecke mit schlechter 
Gleislage soweit gesunken, dafs bei weiterer Fahrt auf 
guter Strecke kein unmittelbares Anschleudern von Oel 
mehr stattfinde, so lasse auch allmählich der Oelgehalts- 
zustand in den Polstern nach, und das habe naturgemäfs 
eine Vermehrung des Reibungswiderstandes zur Folge. 
Bei den losen, unmittelbar im Oele liegenden Kissen 
dagegen sei der vollkommen gesättigte Zustand der 
Kissen so lange gewahrt, als noch ein Rest freien Oeles 
in den Gehäusen vorhanden sei. 

Der Vortragende setzte sodann auseinander, wie 
es bei der Spezialbauart der geschlossenen Achsbüchsen 
durch geeignete Mafsnahmen gelungen sei, dieHaltbarkeit 
der Schmierkissen zu einer ganz vorzüglichen zu machen. 
Der Gesamtverbrauch an Mineralschmieröl und rohem 
Rüböl zusammen hat im Betriebsjahr 1907 bei der 
preufsisch-hessischen Staatsbahngemeinschaft die Menge 
von 22220000 kg im Beschaffungswerte von 5546000 M 
erreicht, und an diesem Gesamtverbrauch sind die 
Achslager der Betriebsmittel stark beteiligt. Der Vor- 
tragende erklärte sodann, wie es durch besondere Ein- 
richtungen an den von ihm und von der Firma Jaeger 
ausgebildeten Achsbüchsen gelungen sei, jeden nutzlosen 
Oelauslauf aus den Achsbüchsen, wenn der Oelstand 
nur in angemessener Höhe gehalten werde, zu beseitigen. 
Zum Schlusse wurden noch verschiedene Ausführungs- 
arten von Schmierdeckeln vorgeführt, welche seit einer 


*) Der ausführliche Vortrag wird nachträglich veröffentlicht. 
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Reihe von Jahren bei vielen Lokomotiven des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Hannover bei solchen Lokomotiv- 
achslagern, welche vorzugsweise dem Eindringen von 
Wasser ausgesetzt sind, zur Anwendung gckommen sind. 


(Lebhafter Beifall.) 


Als ordentliche Mitglieder wurden mit 50 Stimmen 
die Herren Hauptmann P. Gonell, Berlin, Grofsherzogl. 
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Baurat H. Hering, Gustavsburg bei Mainz, Regierungs- 
bautúhrer E. Rosenthal, Berlin und Regierungsbau- 
führer G. Wesemann, Magdeburg, in den Verein auf- 
genommen. 

Der Bericht über die Versammlung am 19. Januar 
wird genehmigt. 

Hierauf schliefst der Vorsitzende die Versammlung. 


Ueber die Verminderung der Betriebsausgaben der preussischen 
Staatseisenbahnen 


von Schwabe, Geh. Regierungsrat, Berlin 


Nachdem der Finanzminister von Rheinbaben im 
Landtage erklärt hat, dafs der Betriebskoeffizient, der 
bereits im Jahre 1906 von 60,62 auf 62,63 gestiegen 
ist, im Jahre 1907 infolge Erhöhung der Gehälter und 
Löhne, sowie Preissteigerung der meisten Betriebs- 
materialien auf 67 pCt. gestiegen ist, im Jahre 1908 
voraussichtlich auf 71 pCt. steigen wird, und nach- 
dem zum Ersatz für den Rückgang der Eisenbahn- 
überschüsse bereits eine Erhöhung der Einkommen- 
steuer in Aussicht genommen worden ist, wird es wohl 
nicht als verfrüht angesehen werden können, wenn ich 
auf die in meiner 1875 veröffentlichten Schrift über den 
„Kohlenverkehr auf den preufsischen Eisenbahnen“ ge- 
machten Vorschläge zur Verminderung der Betriebs- 
ausgaben nunmehr, nach Verlauf von mehr als 30 Jahren, 
zurückkomme, da diese Vorschläge im Wesentlichen 
noch heute mafsgebend sind und den Weg zeigen, 
mühelos ungeheure Schätze zu heben. Um zunächst 
die Bedeutung eines Betriebskoeffizienten von 71 pCt. 
erkennen zu lassen, möge nachstehende Uebersicht 
über die Höhe der Betriebskoeffizienten seit dem Jahre 
1841 folgen: 

Auf den preufsischen Eisenbahnen haben die Aus- 
gaben betragen: 


in Prozenten der in Prozenten der 


Jahr Gesamteinnahme Jahr Gesamteinnahme 
1841 52,54 1874 61,7 
1842 53,04 1875 51,6 

- 1843 46,98 1876 53,9 
1844 52,0 1877 53,1 
1845 52,3 1878 53,6 
1846 52,6 1879 54,1 
1847 52,9 1880/81 61,64 
1848 56,9 1881/82 59,33 
1849 50,0 1882/83 56,90 
1850 47,6 1883.84 65,07 
1851 46,6 1884/85 61,92 
1852 46,9 1885/86 56,49 
1853 49,6 1886/87 54,39 
1854 54,9 1881/88 52,84 
1855 56,8 1889/90 53,99 
1856 58,6 1890/91 60,5 
1857 57,9 1891/92 58,83 
1858 29,1 1892/93 61,64 
1859 54,4 1893/94 59,20 
1860 51,3 1894/05 |. 58,80 
1861 50, 1 1895;96 54,83 
1862 48,9 1896/97 54,17 
1863 51,6 1897/98 55,27 
1864 49,2 1898/99 51,53 
1865 48,9 1899 57,95 
1866 52,1 1900 59,48 
1867 54,4 1901 61,75 
1868 54,1 1902 61,34 
1869 52,1 1903 59,15 
1870 52,0 1904 50,45 
1871 54,1 1905 60,62 
1872 50,3 1906 62,63 
1873 54 8 1907 67,0 


_ Aus vorstehender Uebersicht geht hervor, dafs der 
Betriebskoeffizient betrug, 
während 8 Jahren 46,6—50 pCt. 
50—55 


n » ” 


‘ 


während 17 Jahren 55—60 pCt. 
60—65 „ 
» l „ 6507, 


Bei voller Anerkennung, dafs die Preufsisch- 
Hessischen-Staatseisenbahnen, das grdfste, 
am besten verwaltete, und den höchsten Ertrag 
licfernde Eisenbahnunternehmen der Welt sind, 
darf doch nicht übersehen werden, dafs wir in einer 
Beziehung, in betreff der Bewältigung des Massenver- 
kehrs, gegenüber den englischen und nordamerikanischen 
Bahnen um ein Menschenalter zurückgeblieben sind. Es 
scheint fast unglaublich und doch ist dem so, dafs 
nicht nur auf den preufsischen sondern auf allen deutschen 
Bahnen die Massengüter: Kohlen, Erze, Rüben usw. im 
letzten Betriebsjahre rund 185 Millionen Tonnen, mit Aus- 
nahme der in den Saar-, Ruhr- und Oderháfen ent- 
ladenen Kohlen, noch immer wie zur Zeit unserer 
Väter mit der Schaufel, in einer den gröfsten Zeit-, 
Arbeit-undKostenaufwanderfordernden Weise 
entladen werden; ebenso scheint es fast unglaublich 
und doch ist dem so, dafs der Umlauf der offenen 
Güterwagen seit mehr als cinem halben Jahrhundert 
fast unverändert geblieben ist, im Durchschnitt täglich 
noch nicht 60 km beträgt und infolge dieser ungünstigen 
Ausnützung die Wagen, wie seit 50 Jahren, täglich 
21 Stunden auf den Stationen stehen und nur 3 Stunden 
auf der Fahrt begriffen sind. Es ist daher erklärlich, 
dafs unter solchen Umständen und besonders bei dem 
stets wachsenden Verkehr der Wagenpark infolge der 
geringen Leistung über den wirklichen Bedarf hinaus 
vermehrt, die Bahnhöfe infolge der langen Aufenthalte 
der Wagen fortdauernd erweitert werden müssen; 
hieraus entspringt wieder eine Vermehrung des Stations- 
dienstes und der damit verbundenen Kosten, sodafs 
eine Reform des Massenverkehrs mit einer aulser- 
ordentlich grofsen Ersparnifs verbunden sein würde. 

Es ist daher ein grofses Verdienst des Eisenbahn- 
ministers Breitenbach, dafs er beschlossen hat, diesen 
auf die Dauer unhaltbaren Zuständen dadurch endlich 
ein Ende zu machen, dafs die Selbstentladung für 
Massengüter auf den Privat-Anschlulsgleisen wie auf 
den Freiladegleisen der Bahnhöfe im Prinzip ange- 
nommen worden ist, auch für die Beschaftung von 
Selbstentladewagen bereits Einrichtungen getroffen sind, 
dafs ferner die Einführung des Pendelzugverkehrs 
sowie die Ermälsigung der bei der Erhöhung der Trag- 
fähigkeit auf das Doppelte erhöhten und dadurch die 
volle Ausnutzung der Wagen erschwerenden Ab- 
fertigungsgebühren in Aussicht genommen worden ist. 

Leider haben dic bisherigen Erfahrungen, ins- 
besondere die Tatsache, dafs auf die bereits vor 6 Jahren 
seitens der rheinisch-westfälischen Industriellen abge- 
gebene, sehr entgegenkommende Erklärung: die An- 
schlufsgeleise für die Selbstentladung auf ihre Kosten 
abzuändern, falls dafür entsprechende Frachtvorteile 
gewährt werden, bisher keine Antwort erteilt und 
dadurch die Einführung der Sclbstentladung verhindert 
worden ist, dats ferner auch der zur Beschleunigung 
des Verkehrs so wichtige Pendelzugbetrieb nicht 
eher eingeführt werden kann, bevor nicht ein er- 
mälsigter Zug- und Gruppentarif eingeführt wird, ge- 
zeigt, dals diese mit so grolser Ersparnis verbundenen 
Reformen auf dem bisherigen Wege nicht oder doch erst 
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nach Jahrzehnten zur Durchführung kommen würden. 
Bei der Grofsartigkeit dieser Reformen, die eine 
Aenderung der Wagenkonstruktion, der Privatanschlufs- 
gleise sowie eines Teils der Freiladegleise der Bahn- 
höfe notwendig machen, und die insbesondere eine 
Aenderung des bisherigen Tarifsystems zu Gunsten 
einer Verminderung der Betriebsausgaben bedingen, 
und bei der grofsartigen Ersparnis, die eine schleunige 
Ausführung dieser Reform zur Folge hat, dürfte es von 
Wichtigkeit sein, darauf näher einzugehen. 

Für die Verminderung der Betriebsausgaben beim 
Massenverkehr, der, Kohlen, Brikets, Koks, Erze, Erden, 
Rüben umfassend, im letzten Berichtsjahr 1906 mit rund 
185 Millionen Tonnen, davon rd. 143 Millionen Tonnen 
Stein- und Braunkohlen, Brikets und Koks, mehr als die 
Hälfte des gesamten Güterverkehrs von rund 345Millionen 
Tonnen ausmacht, kommt vornehmlich in Betracht: 


I. Die Beschleunigung des Wagenumlaufs 
l. durch Beschleunigung der Beladung, 
2. ,„ Einführung der Selbstentiadung; 
Il. die Einführung des Pendelzugbetriebes 
mit 
3. Wegfall oder 
Rangierdienstes, 
4. rascherer Beförderung der Güterzüge; 
III]. die bessere Ausnutzung der Wagen durch 
5. Vollausnutzung der Ladefähigkeit, 
6. Vermeidung der Leerläufe; 
IV. die Reform des Tarifsystems, 
V. Erhöhung der Leistungsfähigkeit der 
Eisenbahnen. 
Was zunächst die Beschleunigung des Wagen- 
umlaufs betrifft, so betrugen die von jeder Güter- 
wagenachse durchlaufenen Kilometer: 


doch Verminderung des 


1851 14 318 1901 15 667 
1860 14 333 1902 16 809 
1870 15 915 1903 16319 
1880/81 13 868 1904 17 141 
1890/91 17217 1905 17918 
1900 16 566 1906 18114 


Wird selbst die höchste in einem Jahre erreichte 
Leistung mit 18114 km im Jahre 1906 zugrunde ge- 
legt, so ergibt dies bei 300 Betriebstagen eine durch- 
schnittliche Tagesleistung von rund 60 km, welche mit 
Güterzugsgeschwindigkeit in 3 Stunden zurückgelegt 
werden kann, sodafs hiernach 3 Stunden auf die Fahrt 
und 21 Stunden auf den Aufenthalt der Güterwagen 
in den Stationen kommen —- ein Zustand, der ebenso 
ungünstig für die Ausnützung der Betriebsmittel, wie 
der Gleisanlagen der Bahnhöfe ist, und daher einen 
weit über das wirkliche Bedürfnis hinausgehenden 
Wagenpark und eine weit über das wirkliche Bedürfnis 
hinausgehende Ausdehnung der Nebengeleise der Bahn- 
höfe erfordert. 

Ueber die Mittel zur Beschleunigung des Wagen- 
umlaufs herrscht kein Zweifel; sie bestehen in erster 
Reihe in der Abkürzung des übermäfsig langen Auf- 
enthaltes der Wagen auf den Stationen, durch Be- 
schleunigung der Be- und Entladung. 

Was die Beschleunigung der Beladung betrifft, so 
haben sich dafür verschlielsbare Taschen- oder Füll- 
trichter bewährt, die, jederzeit gefüllt, rasch in die dar- 
unter gefahrenen Wagen entleert werden können und 
bei Wagenmangel vorübergehend als Magazine dienen. 

Es dürfte hierbei angezeigt sein, auf die über- 
raschenden Erfolge hinzuweisen, welche die Verwaltung 
der Reichseisenbahnen mit Einführung des Pendelzug- 
betriebes unter Verwendung von Talbot-Selbstentladern 
von 25 Tonnen Ladegewicht im Minetteverkehr der 
lothringischen Eisenhütten u. A. auf den Strecken 
Moyeuvre-Ueckingen, Algringen, Völklingen usw. er- 
zielt hat. 

Die Stellung der Selbstentlader seitens der Reichs- 
eisenbahnverwaltung wird hierbei an die Bedingung 
geknüpft, dafs die Züge innerhalb 24 Stunden 2 mal 
be- und entladen werden. Bei der 85 km langen Strecke 
Algringen-Völklingen insbesondere mufs daher die Be- 
und Entladung der aus Rücksicht auf die ungünstigen 


Gefällverhältnisse nur auf 10 Wagen mit einer Nutzlast 
von 250 Tonnen bestehenden Züge äufserst beschleunigt 
werden; nach Angabe der Röchlingschen Eisen- und 
Stahlwerke wird für die Beladung der Züge mit Eisen- 
erz 40 Minuten bis 1 Stunde gewährt, für den Auf- 
enthalt der Züge auf den Entladestationen ist 1 Stunde 
vorgesehen, die Entladung erfolgt jedoch durchschnittlich 
in 21 Minuten und zwar durch das Zugpersonal. Die 
Entladekosten stellen sich auf I Pf. für 1 Tonne, und 
nur bei starkem Frost, wenn eine Nachhülfe erforderlich 
ist, auf 2 Pf. für 1 Tonne, während die Entladung mit 
der Schaufel dort 10 Pf. für 1 Tonne kostet. Besonders 
bemerkenswert ist hierbei, dafs bei 2 maliger Be- und 
Entladung und je 4stündiger Fahrzeit der tägliche 
Wagenumlauf 340 km bei einer Umlaufzeit von 
19 Stunden 40 Minuten beträgt. Der tägliche Wagen- 
umlauf stellt sich somit auf das 5?/sfache des bisher 
erreichten höchsten Wagenumlaufs der preufsischen 
Staatsbahnen von 60 km täglich. 

Können diese Leistungen schon als mustergültig 
und nachahmenswert empfohlen werden, so werden 
dieselben doch noch weit übertroffen bei dem Eisenstein- 
verkehr am Oberen See in den Vereinigten Staaten. Das 
in Two Harbours, dem Hafen- und Stapelplatz am 
Oberen See für die mit der Bahn ankommenden Eisen- 
erze aus Minnesota angelegte eiserne Erzdock, welches 
wegen der beschränkten Landungsverhältnisse fünf 
nebeneinander liegende Docks von nur etwa 270 m Länge 
besitzt, hat ein neues Dock, an jeder Seite mit 74 Taschen 
zu 325 t mit einem Gesamtfassungsvermögen von 
48500 t erhalten, sodafs es möglich geworden ist, die 
grofsen Seedampfer von 8—10000 t in 3 Stunden zu 
beladen. Da im Jahre 1907 in den Häfen des Oberen 
Sees im Ganzen rd. 43 Millionen t, in Mesabi allein 
28 Millionen t Eisenerz verschifft wurden, so wird die 
Anlage so grofsartiger und leistungsfähiger Verlade- 
einrichtungen erklärlich. Im übrigen ist es auch bei 
dem Bekohlen unserer Kriegsschiffe auf offener See 
gelungen, stündlich bis 480 t Kohlen zu übernehmen. 
In Bezug auf die Vorteile der bei den Reichsbahnen 
eingeführten Verwendung von 25 t Talbot-Selbstent- 
ladern ist nicht nur die Abkürzung des Aufenthaltes 
der Erz-Pendelzüge auf den Entladestationen bis zu 
höchstens 1 Stunde hervorzuheben, sondern es ist noch 
von grofsem Wert, dafs die Entladung der Züge (Oeffnen 
und nach Entladung Schliefsen der Wagenklappen) 


“durch das Zugpersonal erfolgt, daher besondere Arbeits- 


kräfte nicht bereit gehalten zu werden brauchen, und 
dafs sich die Entladungskosten auf I Pfg. für I t und 
nur bei Frost auf 2 Pfg. für 1 t stellen. Bei den 
zwischen dem Hüttenwerk Differdingen und der Eisen- 
steingrube Moutiers verkehrenden und von dem 
Hüttenwerk beschatiten Selbstentladern von 42,5 t 
Ladefähigkeit stellen sich die Entladekosten sogar nur 
auf I Centime für It. Ueber die mit den Talbotwagen 
gewonnenen Erfahrungen sprach sich auf der Haupt- 
versammlung des Vereins Deutscher Eisenhüttenleute 
Herr Röchling, Völklingen, wie folgt aus: 

„Die von der Reichseisenbahn-Verwaltung be- 
schafften 3achsigen Talbotwagen von 25 t Ladegewicht 
werden an den Minettegruben des Algringer und Orne- 
tales beladen und gehen teilweise nach Ueckingen, 
teilweise nach Völklingen. Bedingung für die Ver- 
wendung dieser Wagen ist, dafs sich ein zweimaliger 
Umlauf für den Tag erzielen läfst. Für unsere Ver- 
hältnisse war es nicht einfach, dies zu erreichen. Wir 
mufsten in Algringen den Bau eines Erzbehälters vor- 
nehmen, um die Wagen in kürzester Frist beladen zu 
können. Die Entfernung zwischen Algringen und 
Völklingen beträgt 85 km. Die Aufenthaltszeit sowohl 
in Völklingen als auch in Algringen beträgt je eine 
Stunde, in der die ganzen Züge von je 250 t beladen 
bezw. entladen werden müssen. Die Fahrzeit beläuft 
sich auf vier Stunden, so dafs tatsächlich ın 24 Stunden 
90x85 = 4250 tkm geleistet werden, und dies in einem 
Verkehr, der nicht so sehr grofse Entfernungen umfafst. 
Die Ausnutzung der Wagen ist also eine überaus 
günstige. — Welchen Nutzen hat die Eisenbahn, und 
welchen Nutzen der Empfänger? Ein gewöhnlicher 
Güterwagen von 12! t gebraucht 28 Stunden, um den 
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Turnus zu machen, den der Talbotwagen in 12 Stunden 
macht. Der Frachtsatz zwischen Algringen und Völk- 
lingen ist 2,20 M für 1000 kg. Damit verdient die 
Eisenbahn durch einen Talbotwagen bei zweimaliger 
täglicher Reise 50t X 2,20 = 110 M, dagegen für das 
Aequivalent an Ladefahigkeit bei zwei O-Wagen von 
1213 t = 25 t X 2,20 — 55 M: 28 Stunden ergibt für den 
Tag zu 24 Stunden: 47,14 M. 

Hiernach beträgt die Mehreinnahme für einen 
Talbotwagen für das Jahr 62,86 x 300 Arbeitstage 
— 18858 M. Diese Zahl deckt um ein Vielfaches die 
Mehrkosten für d’e Anschaffung, falls solche gegenüber 
zwei 12%: t-Wagen vorhanden sein sollten. Der 
Empfänger dagegen verdient: Für das Ausladen von 
O-Wagen werden bei uns bezahlt 6,75 Pig. für die 
Tonne, für das Ausladen der Talbotwagen 1—2 Pfg., 
also ein Minus von 4,75 Pfg. für die Tonne, auf 50 t X 300 
Arbeitstage = 712 M für das Jahr. Die Eisenbahn ver- 
dient also rund 18000 M mehr durch diese Einrichtung 
als der Empfänger. Dazu kommt noch, dafs das Anlage- 
kapital für die Tonne geförderten Materials erheblich 
niedriger ist. 

Mit Bezug hierauf teilt der Verein für die berg- 
baulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund 
im letzten Jahresbericht folgendes mit: Bei einem Ver- 
hältnis von 21 Stehstunden zu 3 Rollstunden werden 
unsere rd. 230000 Kohlenwagen pro Tag 4830000 
Stunden stehen und nur 690000 Stunden laufen. Gelingt 
es, dıeses Verhältnis von 21:3 nur auf 19:5 zu bringen, 
so würden jene 230000 Wagen täglich nur 4 370 000 
Stunden stehen und 1150000 Stunden rollen, was eine 
Ersparnis von 460 000 Stehstunden bedeutet, oder einer 
Vermehrung des Wagenparks von 460 000 :19 = 24 211 
Stück gleich kommt. Rechnet man die Kosten pro 
Wagen zu rd. 3000 M, so liegt in dem schnelleren 
Umlauf eine Kostenersparnis von rd. 70 Millionen Mark, 
ganz abgesehen von den weiteren Ersparnissen von 
Aufstellungsgleisen, Grunderwerb, Personal, Loko- 
motiven usw. 

Wenn auch bei den Reichsbahnen ein längster 
Aufenthalt der Erz-Pendelzüge auf den Entladestationen 
von 1 Stunde angenommen ist, so vollzieht sich die 
Entladung der Züge, wie schon erwähnt, durchschnittlich 
in 21 Minuten, die Lokomotive, falls sie nicht Wasser 
und Kohlen zu nehmen hat, kann vor dem Zuge bleiben, 
und dann ohne weiteren Verzug mit dem Leerzuge 
wieder abfahren. 

Wenn es eine Zeitlang den Anschein hatte, dafs 
der Vorgang der amerikanischen und englischen Bahnen 
und die vor unseren Augen gewonnenen überaus 
günstigen Erfahrungen der Reichsbahnen und zahlreicher 
anderer Bahnen des In- und Auslandes auch bei uns 
den Selbstentlader endlich zur Einführung bringen würde, 
so sind neuerdings wieder dagegen Bedenken erhoben 
worden und zwar erstens, weil die Selbstentlader nur 
für den Massenverkehr und nicht auch für den allge- 
meinen Güterverkehr dienen, daher einen neuen 
Spezialwagen bezeichnen, und weil die Vorteile der 
Selbstentlader bei Transporten, die über einen Tag 
hinausgehen, weniger grofs sind. Abgesehen davon, 
dafs bei der in Essen am 6. Dezember 1902 statt- 
gefundenen Beratung über die zweckmafsigste Bauweise 
offener Güterwagen für den Massenverkehr die Ver- 
treter der Eisenbahnverwaltung wie der Montanindustrie 
übereinstimmend der Ansicht waren, dafs es darauf 
ankomme, eine besondere Wagengattung zu schaffen, 
bei welcher dieSelbstentladung und die dazu erforderliche 
Aenderung der Anschluísgleise die Hauptsache sel, 
werden jedoch die vorerwähnten Bedenken dadurch 
widerlegt, dafs im letzten Berichtsjahr der Güterverkehr 
im Ganzen 345 Millionen Tonnen und davon der Massen- 
verkehr, der jährlich im Durchschnitt um 5 pCt. zunimmt, 
185 Millionen Tonnen beträgt, und dals bei einem 
so grofsartigen Verkehr die Beschaftung zweier Wagen- 
gattungen nicht nur als kein Hindernis angesehen 
werden kann, sondern dafs im Gegenteil die Rücksicht 
auf die Erhöhung der Leistungstahigkeit und Verbilligung 
des Betriebes fordert, dafs für einen möglichst grofsen 
Teil des Massenverkehrs die den schnellsten Wagen- 
umlauf gewährenden Selbstentlader eingeführt werden, 
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ohne welche auch die in Aussicht genommene Einführung 
des Pendelzugverkchrs gegenstandslos sein würde. 

Was ferner die Bedenken betrifft, dafs die Vorteile 
der Selbstentlader vorzugsweise bei Beförderungen 
stattfinden, bei welchen die Wagen innerhalb eines 
Tages zur Entladung kommen, so ist es zwar richtig, 
dafs die Vorteile der Selbstentlader um so mehr in 
Rechnung kommen, je geringer die Transportlänge ist. 
Da aber selbst bei Annahme einer nur l4stündigen 
Tageszeit und je einer Stunde für die Be- und Entladung, 
mit der Geschwindigkeit der Fernzüge 240 km zurück- 
gelegtwerden, so würde selbst bei dieser einschränkenden 
Benutzung der Selbstentlader die vorteilhafte Anwendung 
derselben sich auf einen Wirkungskreis von 120 km 
Halbmesser erstrecken, und es bedarf daher keiner 
weiteren Erörterung, dafs der Kohlenverkehr für den 
gröfseren Teil der Rheinprovinz und Westfalen, sowie 
Schlesien in den Wirkungskreis der Selbstentlader 
fallen würde. 

Im übrigen kann nicht eindringlich genug darauf 
hingewiesen werden, dafs bei der ungeheuren und fort- 
dauernden Entwicklung des Güter- insbesondere Kohlen- 
verkehrs diejenigen Betriebsmittel nur eben gut genug 
sind, welche die höchste, schnellste und billigste Leistung 
gewähren, dementsprechend haben auch die englischen 
und amerikanischen Bahnen, die uns in derBeschleunigung 
der Güterbeförderung, insbesondere was die Be- und 
Entladung der Massengüter betrifft, von jeher weit 
überlegen sind, 2 Wagengattungen im Gebrauch, Kasten- 
wagen für den allgemeinen Güterverkehr und Selbst- 
entlader tir den Massenverkehr. 

Was ferner die wichtige Frage betrifft, ob die 
Eisenbahnverwaltung denjenigen Werken, welche die 
Anschlufsgleise für die Selbstentladung auf ihre Kosten 
abändern wollen, als Entschädigung tarifarische Vorteile 
gewähren will, so dürfte darüber eine im Archiv für 
Eisenbahnwesen enthaltene Bemerkung Aufschlufs geben. 
Es wird nämlich dort in betreff der ablehnenden Haltung 
gegenüber dem berechtigten Verlangen der Anschlufs- 
gleisbesitzer bemerkt, dafs eine solche Tarifermäfsigung 
bei der Verteilung der Rohstoffe in Deutschland, und 
bei unseren heutigen Wirtschaftsverhältnissen nur einem 
kleinen Teil aller Verkehrsinteressenten und nur ge- 
wissen Wirtschaftsgebieten zugute kommen würde, die 
Staatseisenbahnverwaltung es aber stets als ihre Pflicht 
betrachtet habe, ihre Tarifpolitik so einzurichten, dafs 
sie den wirtschaftlichen Bedürfnissen des ganzen Landes 
gerecht wird. 

Es ist wohl keinem Zweifel unterworfen, dafs es 
sich hierbei vornehmlich um die Rücksichtnahme auf 
die Interessen der Landwirtschaft handelt. Wenn die- 
selbe nun auch bisher vergeblich auf die Vorteile der 
Selbstentladung aufmerksam gemacht worden ist, so 
kann doch nicht übersehen werden, dafs es sich für die 
Landwirtschaft um die jährliche Entladung von rd. 
9'/2 Millionen Tonnen Rüben und um die Kohlenent- 
ladung für 255 Zuckerfabriken handelt, welche zum 
gröfsten Teil Anschlufsgleise haben und von denen 
schon jetzt einzelne Fabriken, zum Ersatz für die 
fehlende Selbstentladung der Eisenbahnwagen, kost- 
spielige Entladungsvorrichtungen angelegt haben. Aber 
ganz abgesehen von den Entladekosten, die bei Talbot- 
Selbstentlader gewöhnlich I Pfg., und nur bei Frost 
2 Pfg. für I t betragen, auf den Berliner Gasanstalten 
bei den jetzigen 15 Tonnenwagen dagegen bis auf 
14—16 Pfg. und auf den Berliner Bahnhöfen, falls keine 
ständigen Arbeiter benutzt werden, sogar bis 33 Pfg. 
für It steigen, kommt für die Landwirtschaft haupt- 
sächlich die mit der Selbstentladung verbundene Be- 
schränkung der Arbeitskraft in Betracht, was um so 
mehr Bedeutung hat, als nach den statistischen Er- 
mittelungen im Vorjahre der gesteigerten Nachfrage 
gegenüber ein wesentlich geringerer Zuzug ausländischer 
Arbeiter stattgefunden hat. 

Aufser der Notwendigkeit, den für alle wirtschaft- 
lichen Betriebe, wenn auch am meisten für die Land- 
wirtschaft, fühlbaren Arbeitermangel mit allen Kräften 
einzuschränken, beginnt sich auch mehr und mehr die 
Ueberzeugung Bahn zu brechen, dafs der nicht nur im 
Herbst, sondern auch zu anderen Jahreszeiten eintretende 


150 [No. 763] 


Wagenmangel nicht ausschliefslich durch Vermehrung 
der Wagen, sondern auch durch bessere Ausnutzung 
derselben, wenn auch nicht ganz vermieden, so doch 
wesentlich eingeschránkt werden kann. 

Ein weiteres, wichtiges Moment fúr die Beschleuni- 
gung des Wagenumlaufes bildet die in Aussicht 
genommene Einführung des Pendelzugverkehrs, 
wie derselbe auf den Reichsbahnen im lothringischen 
Minetteverkehr in musterhafter Weise zur Einführung 
gekommen ist. Es handelt sich bei dem Pendelzug- 
verkehr darum, dafs geschlossene Züge fortdauernd 
zwischen derselben Be- und Entladestation in derselben 
Zugbildung unter Ausschlufs des Rangierens oder doch 
mit grofser Einschränkung desselben verkehren und 
daher unter Verminderung des Aufenthaltes auf den 
Zwischenstationen mit der Beschleunigung der Fernzüge 
befördert werden können. 

Wie grofs die hierbei zu erreichende Abkürzung 
der Fahrzeit ist, zeigt folgende Nachweisung: 


Gesamt-Fahrzeit Mithin kommen 


; Lange oe auf einen 
Bezeichnung der ; Nahe Fernė 
in Nah- | Fern- po” 
Bahnstrecke Guterzuge in a an der 
km ; Sunde durch- 
Minuten schnittlich km 
Gleiwitz—Brockau 157,63 790 | 344 12 27,5 
Brockau— Rummelsburg 332,33 | 1273 999 15,7 20 
Berlin—Hamm 403,4 2710 | 1370 9,5 18,8 
Wanne— Wilhelmsburg 333,4 1824 - 806 10,9 24,1 
Speldorf—Frankfurt a. M. | 277,66 | 1881 754 88 22 


Bei weitem wichtiger ist jedoch der Wegfall bezw. 
die Einschränkung des Rangierdienstes, über dessen 
grofsen Umfang und die erhebliche Zunahme desselben 
die folgenden Nachweisungen Auskunft geben: 


l. Leistungen der Lokomotiven. 


e 
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Erörterung bedürfen, dafs die Einschränkung des 
Rangierdienstes, abgesehen von der Erleichterung des 
Betriebes, in betreff der Verminderung der Betriebs- 
ausgaben eine der dringendsten Aufgaben der Eisenbahn- 
verwaltung ist. 

Die Hoffnung, dafs die Erfahrung die Staatseisen- 
bahnverwaltung sehr bald von dem Plane abbringen 
wird, einen Universalwagen einzuführen, der für den 
Massen- wie für den allgemeinen Verkehr sowie für 
die Schiftsverladung keiner dieser 3 Bestimmungen voll- 
ständig entspricht und vor allem der Verminderung der 
Betriebsausgaben zu wenig Rechnung trägt, wird dadurch 
bestärkt, dafs in dem rheinisch-westfalischen Industrie- 
bezirk bereits an mehreren Stellen ein Pendelzug mit 
Selbstentladern zur Einführung gekommen ist. 


Der Jahresbericht des Vereins für die bergbaulichen 
Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund für das 
Jahr 1907 bemerkt in dieser Beziehung: s 


„Vorläufig ist dieser Betrieb mit Selbstentladewagen 
nur zwischen Gelsenkirchen, Wattenscheid und Friemers- 
heim zur Beförderung von Kohlen und Koks der 
Kruppschen Zechen nach der Friedrich-Alfred-Hütte 
probeweise eingeführt worden. In Aussicht genommen 
sind ferner 2 Pendelzugpaare mit Selbstentladewagen 
zwischen den Kalksteinstationen der Angertalbahn 
(Wülfrath, Flandersbach) und Oberhausen W. zur 
Beförderung von gebranntem Kalk und Kalksteinen für 
die Gewerkschaft Deutscher Kaiser und die A.-G. für 
llüttenbetrieb in Neumühl. Für die Züge sind Plattform- 
wagen mit abnehmbaren Kasten vorgesehen. Zu einer 
bedeutend schnelleren Einbürgerung dieser Reform 
würde es beitragen, wenn die Eisenbahnverwaltung 
sich dazu entschliefsen könnte, die Verfrachter an den 
pekuniären Vorteilen teilnehmen zu lassen, die sie aus 
der besseren Ausnutzung ihres Wagenparks, aus den 
Ersparnissen an Betriebskosten, Personal usw. erzielt. 

Ein allgemein beklagter Uebelstand ist ferner dic 
ungenügende Ausnutzung der Ladefähigkeit 
der offenen Güterwagen. Trotzdem nämlich die 
Ladefähigkeit auf 10t für 1 Achse gestiegen ist, betrug 
die Nutzlast auf jeder Güterwagenachse, beladen und 


1. Nutzkilometer leer im letzten Jahrzehnt 


a) in den Zügen . | 226 901 072| 315 888 117] 413 174 563] 442 566 256 1860 1,205 t 1902 2,85 t 
b) beim Vorspann 1870 1,680 ,, 1903 293, 
und Schieben 1 1 532 002| 14906011] 20 796 248] 23 830 531 1880.81 2,09 , 1904 2,91 „ 
im Ganzen . 238 433 074| 330 794 128| 433 970 811| 466 396 787 1900 2,43 „ 1905 2,95 „ 
1901 2,43 , 1906 3,02 „ 


2. Rangierdienst- 


Kilometer also im günstigen Falle noch nicht den 3. Teil der 


Nutzlast, welche bei 20 Tonnenwagen, die nur in einer 
Richtung beladen werden, erreicht werden kann. 


Es ist daher dringend notwendig, dafs die bei 
20 Tonnenwagen auf das Doppelte erhöhten Ab- 
tertigungsgebúhren wieder entsprechend ermälsigt 
werden, um dadurch die Verfrachter zur Ausnutzung 
der vollen Ladefähigkeit der offenen Güterwagen zu 
bestimmen. 


116 841 260| 151 395 000| 219 609 320) 244 737 670 


Verhältnis d. Rangier- 
zu den Nutzkilom. 1:2 1: 2,1 l: 
2. Wagenbewegung auf den 
wichtigsten Rangierbahnhöfen des Eisenbahn- 
direktionsbezirk Essen. 


(Wagen nur einmal bei der Ankunft gezählt.) 


ee ee ne 008 | ¿000 | os | 165 | Es erscheint auch umsomehr unbillig, an den mit 
' der Erhöhung des Ladegewichtes von 5 auf 10t für 
l Achse auf das Doppelte erhöhten Abfertigungs- 
Speldorf 842097| 940060| 946560| 999728 , gebúhren festzuhalten, da von der Eisenbahn durch das 
Frintrop 1 106 501 | 1 416 075 | 1 448 624 | 1 521 665 | Bereitstellen, Verwiegen der Wagen, Ausfertigung der 
Osterfeld S. 636 607 | 1 481 015 | 1 569 609 | ı 796 968 | Begleitpapiere usw., wofür die Abfertigungsgebúhr als 
Wanne 1 003 182 | 1 016 565 | 982 693 | 1 007 932 Entgelt dienen soll, keinerlei gröfsere Leistungen 
Lanen ar ss: 699 283] 236568| 834428| 983135 en als bei Wagen von gewöhnlicher 

Hamm 1 002 301 | 1 349 129 | 1 325 882 | 1 497 294 a wen 
—— In Verbindung hiermit steht die Verminderung der 

Zusammen 5 289 971 | 7139 415] 7107796 | 7 807 332 J 


Leerläufe, worauf besonders von dem verstorbenen 
Minister von Budde grofser Wert gelegt wurde. 


Aus dem vorstehenden ist ersichtlich, dafs die Zahl : ' 
Derselbe bemerkte bei Beratung des Eisenbahn- 


der Rangierkm die Hälfte der Nutzkm beträgt, dafs in 


den Jahren 1895—1903 auf den vorgenannten Rangier- 
bahnhöfen die Zahl der rangierten Wagen um rund 
50 pCt., im Jahre 1903 allein um 9,8 pCt. gestiegen ist. 
Wird ferner berücksichtigt, dafs ungeachtet der grofsen 
Anzahl ausgedehnter Rangierbahnhöfe im Ruhrkohlen- 
bezirk bei dem Bau der Entlastungsbahn Oberhausen- 
West—Hohenbudberg ein neuer grofsartiger und úberaus 
kostspieliger Rangierbahnhof an der neuen Rheinbrúcke 
angelegt werden soll, so wird es wohl keiner weiteren 


etats im Abgeordnetenhause u. a. Folgendes: 


Die Leerlaufe der Güterwagen auf den deutschen 
Eisenbahnen betragen im Jahre über 4 Milliarden Achs- 
kilometer. Wenn auch nur 5 bis 6 pCt. von diesen 
Leerläufen vermieden würden, das sind also rund 
250 Millionen Achskilometer, dann würde, wenn man 
das Achskilometer zu 1! Pfg. Unkosten berechnet, 
eine Ersparnis von über 3!/, Millionen Mark jährlich 
herauskommen, 
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Im Anschlufs an diese mit-Genugtuung zu be- 
grüfsende Aeufserung ist zu bemerken, dafs in 
Wirklichkeit die Ersparnis noch erheblich gröfser sein 
wird, da nach dem Betriebsbericht der Preufsisch- 
Hessischen Staatsbahnen für das Jahr 1906 von der 
Gesamtausgabe auf je 1000 Wagenachskilometer 66,04 M 
d.i. für 1 Wagenachskilometer (Personen- und Güter- 
wagenachskilometer gleich gerechnet) 6,604 Pfg. entfallen 
und somit die auf 3", Millionen Mark geschätzte Er- 
sparnis sich auf mehr als das Vierfache erhöht. 

Aber für die Eisenbahnverwaltung kommt weniger 
diese Ersparnis als die bei Wiederbeladung leer zurück- 
laufender Wagen zu erzielende Frachteinnahme in 
Betracht, welche z. B. beim Rohstofftarif für ein 
mittleres Ladegewicht von 15t 16,5 Pfg. für 1 Achs- 
kilometer beträgt. Unter diesen Umständen ist doch 
wohl anzunehmen, dafs sich die Eisenbahnverwaltung, 
anstatt auf diese Frachteinnahme zu verzichten, dazu 
entschliefsen wird, einen Teil derselben den Ver- 
frachtern als Prämie für die Rückbeladung zu gewähren. 
Die Verminderung der Leerläufe durch Wiederbeladung 
der sonst leer zurücklaufenden Güterwagen ist be- 
kanntlich schon oft, wenn auch bisher ohne Erfolg, 
Gegenstand der Erörterung gewesen. Es würde daher 
als ein grofser Fortschritt zu bezeichnen sein, wenn 
die Gründung des deutschen Staatsbahnwagenver- 
bandes Gelegenheit bieten sollte, durch Verminde- 
rung der Leerläufe eine Verbilligung des Verkehrs 
herbeizuführen. Die Statistik des Wagenumlaufs hat 
jedoch, wie schon erwähnt, gezeigt, dafs derselbe 
ungeachtet der bereits bestehenden ausgedehnten Frei- 
zügigkeit der Wagen während der letzten verflossenen 
50 Jahre fast unverändert geblieben ist und z. B. im 
Jahre 1852 16338 km und im Jahre 1906 18114 km beträgt, 
dabei auf den Preufsisch-Hessischen Staatsbahnen noch 
günstiger ist, wie auf den meisten übrigen Staatsbahnen, 
auf den Sächsischen Staatsbahnen sogar nur 13015 km 
beträgt, und daher durch den deutschen Staatsbahn- 
wagenverband und die damit verbundene Freizügig- 
keit der Wagen eine wesentliche Besserung kaum zu 
erwarten ist. Alle sonstigen Erfahrungen sprechen 
auch dafür, dafs die Verminderung der Leerläufe 
weniger von der Umsicht und Tätigkeit der Bahn- 
beamten als davon abhängt, dafs die Verfrachter für 
die Wiederbeladung gewonnen werden, und dieser 
Zweck ist natürlich nur zu erreichen, wenn für die 
Rückbeladung wenigstens ein Teil der ersparten 
Betriebskosten bezw. ein Teil der durch die Rück- 


beladung gewonnenen Frachteinnahme vergütet wird.’ 


Bei den Leerläufen handelt es sich übrigens nicht 
nur um eine Verminderung derselben im Einzelverkehr, 
sondern auch vornehmlich um die Wiederbeladung der 
leer zurücklaufenden Kohlenwagen für den Massen- 
verkehr: Erze pp. z.B. Koks von der Ruhr nach 
Lothringen und Eisenstein in umgekehrter Richtung, 
Kohlen und Koks von der Ruhr nach dem Siegenschen 
und Eisenstein in umgekehrter Richtung; Kohlen von 
Oberschlesien nach Stettin und schwedische Eisenerze 
sowie - spanische Zinkerze in umgekehrter Richtung. 
Auch die Landwirtschaft ist an dieser Frage in bezug 
auf die Beförderung von Rüben und die Rückbeförderung 
von Rübenabfällen beteiligt. 

Ein Antrag auf die Gewährung ermäfsigter Rück- 
ladetarife wurde bereits Anfang der 90er Jahre in dem 
Bezirkseisenbahnrat Breslau von einem Vertreter der 
Landwirtschaft gestellt, ohne jedoch die nötige Unter- 
stützung zu finden. Es dürfte sich daher nunmehr 
empfehlen, die Erklärung des Eisenbahnministers für 
die Einführung ermäfsigter Rückladetarife zu verwerten. 

Wenn wir uns im Vorhergehenden dafür aus- 
gesprochen haben, anstatt des beabsichtigten Universal- 
wagens 2 Wagengattungen zu beschaffen: Selbstentlader 
für den Massenverkehr und Wagen für den allgemeinen 
Verkehr, so werden zwar die ersteren vorzugsweise 
für die gröfseren Werke, die eigene Anschluisgleise 
haben, in Betracht kommen, aber auch für die Freilade- 
gleise gröfserer Bahnhöfe werden die Selbstentlader 
zweckmäfsige Verwendung finden, sofern nur die Freilade- 
gleise so hoch gelegt werden, dafs eine unmittelbare 
Entladung des Frachtgutes aus den Eisenbahnfahr- 
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zeugen in das darunter gefahrene Landfuhrwerk statt- 
finden kann. 

Wenn auch bisher eine Erklärung des Eisenbahn- 
ministers Breitenbach über die Einführung der Selbst- 
entladung der Massengüter auf den Freiladegleisen der 
Bahnhöfe noch nicht erfolgt ist und der Massenverkehr 
der Anschlufsgleise natürlich zuerst berücksichtigt 
werden mufs, weil hierbei geringere Schwierigkeiten vor- 
handen sind, so ist doch nicht daran zu zweifeln, dafs 
auch die Selbstentladung des Massenverkehrs auf den 
Freiladegleisen der Bahnhöfe schon im Interesse der 
Eisenbahnverwaltung selbst zur Einführung kommen 
wird und zwar umsomehr, je mehr die Frachtinteressenten 
die Vorteile dieser Reform anerkennen. Dafs auf den 
englischen und nordamerikanischen Eisenbahnen diese 
Einrichtung von jeher bestanden hat, scheint leider 
wenig bekannt zu scin. Bereits in meinen 1871 ver- 
öftentlichten Reisestudien über das englische Eisenbahn- 
wesen habe ich darüber folgendes erwähnt: 


»Aufser den grofsen Kohlendepots in London, 
deren Anlage einen ausgedehnten Kohlenverkehr 
voraussetzt, sind auch auf kleineren Stationen, z. B. 
auf der Gteat Northern und North Eastern einfachere 
Einrichtungen getroffen, um die Entladung und Maga- 
zinierung der Kohlen zu erleichtern, indem nämlich ein 
Gleis in einer Höhe von 3—5 m über dem Terrain, der 
Oberbau auf eisernen durch Mauerpfeiler unterstützten 
Trägern ruhend, angelegt ist, und die Kohlen durch 
Oeffnung der Bodenklappen in den Eisenbahnfahrzeugen 
in die zwischen den Mauerpfeilern gebildeten Räume 
entleert oder gleich mittels Landfuhrwerk abgefahren 
werden.“ 


Ferner berichten die Geheimräte Hoff und Schwabach 
in dem 1906 veröffentlichten Werke: Nordamerikanische 
Eisenbahnen, ihre Verwaltung und Wirtschafts- 
gebahrung, u. A., dafs selbst auf den kleinsten Bahn- 
höfen Pfeilerbahnen zum Abstúrzen der Frachten (ins- 
besondere Kohlen) aus den mit Bodenklappen versehenen 
Wagen vorhanden sind. Wie dringend notwendig die 
Einführung derartiger Einrichtungen, welche die Ent- 
ladung von Massengütern aus den Eisenbahnwagen 
in das darunter gefahreneLandfuhrwerk ohne Inanspruch- 
nahme von Handarbeit und daher mit nur geringen 
Kosten gestatten, auch bei uns ist, besonders nachdem 
durch die Erhöhung der Ladefähigkeit der offenen 
Güterwagen von 10 auf 12,5, 15 und nunmehr 20 t die 
Entladung immer schwieriger, zeitraubender und kost- 
spieliger geworden ist, geht aus einem Erlafs des Eisen- 
bahnministers vom 23. Dezember v. Js. hervor. In diesem 
Erlafs wird mitgeteilt, dafs nach dem Ergebnis der 
Umfrage über die Bewährung der zweiachsigen, aus 
gepreisten Blechen hergestellten Kohlenwagen mit 
offenem Wagenkasten, 1,8 m hohen Wänden, 20 t 
Ladegewicht, und je 2 Doppeltüren in jeder Seitenwand, 
von der Mehrzahl der Eisenbahndirektionen die weıtere 
Einführung nicht empfohlen wird, da die Höhe der 
Wände beim Beladen der Wagen ohne besondere 
Ladevorrichtungen und auch sonst nachteilig sei, und 
die gröfsere Fallhöhe das Gut, insbesondere Kohlen, 
Briketts und Koks entwerte. 


Allerdings kommt bei der Einführung der Selbst- 
entladung für Massengüter auf den Freiladegleisen der 
Bahnhöfe die Grofs-Industrie nicht in Betracht, sondern, 
abgesehen von der Eisenbahnverwaltung, in betreff der 
Beschleunigung des Wagenumlaufs, besonders die 
Landwirtschaft wegen Ersparnis an Arbeitskraft und 
Arbeitslohn. 


Leider hat die Landwirtschaft, trotz der steten 
und berechtigten Klagen über Arbeitsmangel, für diese 
Frage, welche auch für die grofse Anzahl von Zucker- 
fabriken von Wichtigkeit ist, bisher kein Interesse 
gezeigt; auch das Landes-Oekonomie-Kollegium sowie 
die deutsche Landwirtschaftsgesellschatt haben der 
Erwartung nicht entsprochen, dafs sie sich in ihrem 
eigenen Interesse mit der Industrie vereinigen würden, 
um eine der wichtigsten Reformen im Eisenbahnwesen 
durchzuführen, und auf diese Weise wenigstens einen 
geringen Ersatz für die bisher nicht gewährte allgemeine 
Ermäfsigung der Gütertarife zu gewinnen. 


152 [No. 763| 


IV. Die Reform des Tarifsystems. Die Be- 
schleunigung des Wagenumlaufs, die Einfúhrung des 
Pendelzugbetriebes, sowie die bessere Ausnutzung der 
Wagen und damit die Erfüllung der hauptsächlichsten 
Vorbedingungen für .die Verminderung der Betriebs- 
ausgaben ist durch die Eisenbahnverwaltung allein ohne 
Mitwirkung der Fracht-Versender und Empfänger nicht 
ausführbar. 

Dessenungeachtet hat die Eisenbahnverwaltung das 
bereits vor 6 Jahren in der Essener Konferenz ge- 
machte Anerbieten der Rheinisch-Westfälischen Montan- 
Industriellen, gegen Gewährung von Frachtvorteilen 
die Anschlufsgleise für die Selbstentladung entsprechend 
abzuändern, abgelehnt, und infolgedessen kann auch 
die Selbstentladung nicht zur Einführung kommen und 
der Wagenumlauf nicht beschleunigt werden. Ebenso 
ist die Ermäfsigung der bei Erhöhung des Ladegewichtes 
von 10 auf 20 t auf das Doppelte erhöhten Abfertigungs- 
gebihren zwar in Aussicht gestellt, aber noch nicht 
ausgefúhrt, und infolgedessen ist auch die Ausnutzung 
des Ladegewichtes noch immer aufserordentlich un- 
günstig und im letzten Jahr sogar noch ungünstiger 
geworden. Endlich hat auch die noch nigkt erfolgte 
Einführung eines ermäfsigten Zug- und Gruppentarifs 
die Einführung dcs Pendelzugbetriebes verhindert und 
zur weiteren Folge gehabt, dafs die schon übermäfsige 
Ausdehnung des Rangierdienstes noch weiter zu- 
genommen hat. Nun hat allerdings der Eisenbahn- 
minister Breitenbach im Abgeordnetenhause erklärt: 

Staatsminister Breitenbach bekannte sich erneut zu 
dem Grundsatz, dafs die Gitertarife in den Dienst der 
heimischen Produktion zu stellen seien. Er sei einer 
weiteren Entwicklung im Sinne einer Ermäfsigung der 
Gütertarife zur gegebenen Zeit nicht abgeneigt, und er 
habe sich diese Entwicklung in erster Linie im Sinne 
einer Ausgestaltung der Rohstofttarife gedacht, die ja 
bezwecken, den Transport der geringwertigen Güter 
für Industrie und Landwirtschaft zu fördern. Ebenso 
habe er eine Ermäfsigung der Abfertigungsgebühren 
für Wagen von gröfserer Tragfähigkeit in Aussicht ge- 
nommen gehabt. Es sei mehrfach erörtert, weshalb 
bei der heutigen finanziellen Lage die Durchführung 
derartiger Anregungen und Vorschläge nicht angezeigt 
sel. Er betone aber ausdrücklich, dafs seinerseits nicht 
die Absicht bestehe, auf diese Mafsregeln endgültig zu 
verzichten. Es heifse jetzt Unmögliches von der Staats- 
eisenbahnverwaltung verlangen in denselben Augen- 
blicke, wo sie aufserordentliche Aufwendungen für die 
Erhöhungen der Löhne, der Beamtengehälter und für 
die erhöhten Materialpreise machen mufs, mit Tarifer- 
mäfsigungen vorzugehen. Ich darf nur daran erinnern, 
dafs allein die bevorstehende Erhöhung der Beamten- 
gehälter unseren Betriebskoeffizienten um 2 pCt. ver- 
schlechtern wird, dats die seit dem Jahre 1905 erfolgte 
Lohnerhóhung den Betriebskoeffizienten zwischen 1,5 
und 2 pCt. gesteigert hat, und dafs die für das Jahr 1908 
bevorstehende Erhöhung der Kohlenpreise und der 
Eisenpreise eine Erhöhnng des Betriebskoeffizienten bis 
auf 71 pCt. herbeiführen wird. Angesichts dieser Zahlen 
wird meine Rückhaltung wohl allerseits gewürdigt 
werden können.“ 

Die Erklärung entspricht der bisherigen Praxis, 
nach welcher während der Hochkonjunktur eine Er- 
mälsıgung der Gütertarife abgelehnt wurde, weil dazu 
kein Bedürfnis vorhanden sei, und beim Rückgange 
der Konjunktur eine Ermäfsigung der Gütertarife ab- 
gelehnt wird, weil ein Rückgang der Eisenbahnüber- 
schüsse zu befürchten sei. Dadurch wird es auch er- 
klárlich, dafs sich die Einnahme für 1 Gütertonnenkilo- 
meter ın dem letzten Jahrzehnt nur wenig, in den 
letzten 8 Jahren fast gar nicht verändert hat, sie betrug 
nämlich: 


1896/97 3,15 Pfg. 1902 3,54 Pfg. 
1897/98 3,70 , 1903 3,55 , 
1898/99 3,63 „ 1904 3,57 , 
1899 355 , 1905 3,55 , 
1900 352 „ 1906 3,54 „ 
1901 3,55 


” 
Nun handelt es sich bei der von. mir vorge- 
schlagenen Ermäfsigung der Gütertarife nicht um eine 
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allgemeine Tarifermäfsigung, sondern nur um eine solche 
der Massengüter und zwar nur insofern, als dadurch 
erreicht wird, dafs die Verfrachter den Bezug der 
Massengüter in einer Weise regeln, welche mit einer 
erheblichen Verminderung der Betriebsausgaben ver- 
bunden ist und es der Eisenbahnverwaltung ermöglicht, 
den Verfrachtern einen Teil dieser Ersparnisse als 
Prämie für ihre Mitwirkung bei Verminderung der 
Betriebsausgaben zu gewähren. 

Da zur Erreichung der Vollausnutzung der Trag- 
fähigkeit der offenen Güterwagen bereits die Ermäfsigung 
der Abfertigungsgebühren in Aussicht genommen ist, 


so bedarf es aufser der Einführung dieser Mafsregeln 


und eines ermäfsigten Rückladetarifs zur Beschleunigung 
des Wagenumlaufs und Verminderung des Rangier- 
dienstes noch der allgemeinen Einführung eines er- 
mäfsigten Zug- und Gruppentarifs, wie eine solche 
bereits in einigen Verkehrsbeziehungen mit dem Aus- 
lande besteht. 

Von besonderem Interesse ist in dieser Beziehung 
der auf der französischen Nordbahn eingeführte Tarif 
für die Beförderung von Kohlen und Koks in 40 Tonnen- 
wagen, die von den Verfrachtern selbst gestellt werden. 
Bei Versendung eines einzigen Wagens von 40 t beträgt 
die Ermälsigung 6 pCt., bei 2 Wagen 7 pCt. und so 
fort bis zu 16 Wagen oder einem Zuge von 640 t, wo 
die Ermälsigung 21 pCt. beträgt. Ueberdies gibt die 
Eisenbahn eine der Stellung der Wagen entsprechende 
Entschädigung von 5 Centimes für jedes von beladenen 
Wagen durchlaufene Kilometer, d.i. 1 Pfg. für 1 Achskm.. 


Wenn auch der Tarif der französischen Nordbahn 
in Bezug auf die Wagenstellung durch die Verfrachter 
von unseren Verhältnissen abweicht, so ist doch die 
Hauptsache die Einführung eines ermäfsigten Gruppen- 
tarıfs, dessen Grundsatz darin besteht, mit zunehmen- 
der, gleichzeitig aufzugebender Frachtmenge und der 
damit verbundenen Verminderung der Betriebsaus- 
gaben auch die Tarife zu ermäfsigen, und diese Tarif- 
ermäfsigung doppelt zu gewähren, wenn auch Rück- 
ladung erfolgt. | 

Es bedarf keiner weiteren Erörterung, dafs, ab- 
gesehen von der Steigerung des Verkehrs, zwar eine 
geringe Ermäfsigung der Einnahmen eintreten kann, 
der aber eine um das Mehrfache grófsere Ermäfsigung 
der Betriebsausgaben gegenübersteht, in jedem Falle 
also mit voller Sicherheit eine erhebliche. Steigerung 
der Eisenbahnüberschüsse zu erwarten ist. Bei dieser 


‘Reform handelt es sich übrigens garnicht um einen 


Sprung ins Dunkle, sondern die Eisenbahnverwaltung 
ist, wie schon die von dem Hittenbesitzer Röchling 
und von dem Verein für die bergbaulichen Interessen 
im Oberbergamtsbezirk Dortmund aufgestellten Berech- 
nungen zeigen, in jedem Falle in der Lage, die Ersparnis 
an Betriebskosten ziemlich genau zu ermitteln und zu 
beurteilen, welcher Anteil an dieser Ersparnis den Ver- 
frachtern als Entschädigung für ihre Mitwirkung zu 
gewähren ist. 

Da aus dem vorstehenden ersichtlich ist, dafs bei 
dieser Reform des Betriebes und Tarifwesens die 
Ermafsigung der Tarife mit der der Betriebskosten 
nicht nur Hand in Hand geht, sondern die Verminderung 
der Betriebskosten die Vorbedingung für die Ermafsigung 
der Tarife ist, so hat es unter den gegenwärtigen 
Verhältnissen nicht nur kein Bedenken, mit der in 
Rede stehenden Reform vorzugehen, sondern es ist in 
erster Reihe im finanziellen Interesse des Staates 
geboten, damit nicht länger zu zögern, dadurch einer 
weiteren Erhöhung des Betriebskoeffizienten zu be- 
gegnen und die Eisenbahnüberschüsse wieder zu er- 
höhen. 

Aufser der Verminderung der Betriebsausgaben 
bezw. der Eisenbahnüberschüsse hat die Reform. des 
Tarifwesens noch einen weiteren und fast noch bedeut- 
sameren. Zweck — die Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit des Eisenbahnbetriebes. Wie dringend 
die Notwendigkeit ist, diese Leistungsfähigkeit gegenüber 
der aulserordentlichen Zunahme des Güterverkehrs zu 
erhöhen, zeigt folgende Uebersicht über die. Leistungen 
der Betriebsmittel in dem Jahrzehnt 1897— 1906. | 
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Durch- Durch- | 


; HR y ; - Tonnen- Gepäck und Dan Durchschnitts- B adegewicht | Nutzlast auf 
Lokomotiv- | schnittlich im | schnitts- | | lichim Betriebe] leistung einer der jeder Guter- | Betrieb- 
Etats- kil Betriebe gc- | leistung kilometer der | Güterwagen- ee epäck- und | Güterwagen | wagenachse 
ilometer ey f 1 G E hski gewesene ep auf einer beladen | koeftizient 
Jahr aii wesene Loko- ons o- üterwagen |achskilometer Achsen Güterwagen- Achse ind: leer 
¿m motiven omotive 5 ; 
kK | pe 1000 tkm 1000 km Stack ee t t pet 
Stück km tile km 


422,24 11 468 36 819 | 21 995,76 9 121,08 521 704 17 483 5,93: 2,69 59,21 
1900 | 509,07 12 666 40 192 | 27051,65 | 10 328,86 596 032 17 329 6,29 2,88 59,48 
1901 688,19. 15 121 45512 | 33330,92 | 12 752,06 682 909 18 673 6,54 2,95 60,62 
1906 | 749,41 15 797 47440 | 36 146,49 | 13 709,36 123518 18 947 6,63 3,02 62,63 
Bemerkung: Die Leistungen der Personenkm und Personenwagenachsenkm sind aufser acht gelasscn. 
Nun sind für die Beschaffung von Betriebsmitteln | gewicht zwischen Bedarf und Bestand wieder hergestellt 
einschl. des Bedarfs für neue Bahnlinien bereit gestellt sein wird. Da indessen die vorerwähnten 61000 Wagen 
worden: zu ihrer Aufstellung eine Gleislánge von rd. 500 km 


im Jahre 1906 - 210 Millionen Mark 
» » 1907 299 n 
» 9 1908 250 
In der Begründung zu dem Entwurf eines Eisenbahn- 
anleihegesetzes wird hierzu bemerkt: „Es darf erwartet 
werden, dafs im Jahre 1908, falls die Verkehrsentwickelung 
nicht etwa noch wieder in so ungewöhnlichem Umfang Betriebsmittel dauernd zu erhöhen, mufs daher in erster 
wie in den letzten Jahren fortschreitet, den Anforderungen Reihe der seit einem halben Jahrhundert bestehende 


erfordern, und nicht angenommen "werden kann, dafs 
durch die in Aussicht genommene Vermehrung im Mifsstand beseitigt werden, dafs die Güterwagen im 

| 

| 

| 

| 


in der kurzen Zeit bis zur Ablieferung der Wagen die 
Ausdehnung der Bahnhoisgleise entsprechend zuge- 
nommen hat, so ist eine Erschwerung des Betriebes 
durch Ueberfüllung der Gleise zu befürchten, und sowohl 
aus diesem Grunde, als auch um die Leistung der 


allgemeinen wird genügt werden können.“ Durchschnitt täglich 2] Stunden auf den Stationen 

Da die Dispositionen so getroften sind, dafs in der stehen und nur 3 Stunden auf der Fahrt begriffen sind 
Zeit vom 1. November 1907 bis zum 1. Oktober 1908 und dafs ungeachtet der Erhöhung der Ladefähigkeit 
insgesamt fast 26000 Gepäck- und Güterwagen anzu- der offenen Güterwagen auf 10t pro Achse die Nutzlast 
- liefern sind, und aufserdem noch im Jahre 1908 35 000 auf jede Güterwagenachse (beladen und leer) erst 
Gepäck- und Güterwagen beschafft werden, so ist aller- 3,02 t im Jahre 1906 betrug und dafs das ohnehin sehr 
dings anzunehmen, dats durch diese aufserordentliche, ungünstige Verhältnis der Lokomotiv-Nutzkilometer zu 
mit einem Kostenaufwand von fast Y, Milliarden Mark den Rangierdienstkilometern in den letzten Jahren sich 
erfolgte Beschaflung von Betriebsmitteln das Gleich- noch verschlechtert hat. 


| Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 10. November 1908 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D. Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 
(Mit 8 Abbildungen) 


Vorsitzender: Meine Herren! Ich eröffne unsere | deutsamen Ergebnisse nicht nur bei uns, sondern auch 
heutige Versammlung. Bevor wir in die Tagesordnung in der ganzen Welt Beachtung fanden und noch in frischer 
eintreten, habe ich die traurige Pflicht, des grofsen Erinnerung sind. Während dieser Zeit trat er auch 
Verlustes zu gedenken, den der Verein durch den Tod unserem Verein bei und nahm an seinen Verhandlungen 
eines sehr verehrten Mitgliedes erlitten hat. regen Anteil. Dankbar gedenken wir noch der licht- 

Am 31. Oktober starb zu Grimma Herr Geheimer vollen Vorträge, die er hier gehalten hat, und an seine 
Baurat Moritz Lochner im 76. Lebensjahre. Mit ihm Beteiligung an den Besprechungen im Vereine, die er 
ist ein Mann dahingeschieden, der sich in langem, reich durch Mitteilungen aus dem Schatze seiner Kenntnisse 
gesegneten Leben hohe Verdienste um die Förderung und Erfahrungen belebte. Vor zwei Jahren siedelte er 
des Eisenbahnwesens erworben und sich dadurch nicht nach Grimma über und dort ist er nun sanft entschlafen, 
nur im Inlande sondern auch im Auslande einen hoch- tief betrauert von den Seinigen und Allen, die ihm als 
geachteten Namen geschaffen hat. Lochner, der am Fachmann und Menschen näher getreten sind. Auch 
31. August 1833 in Leipzig geboren war, widmete sich wir werden ihm im Verein ein dauerndes Gedächtnis 
dem Studium des Maschinenbaufachs. Nach Ablegung bewahren. Ich bitte Sie, sich zu Ehren des Entschlafenen 
der in seinem Geburtslande vorgeschriebenen staatlichen von Ihren Sitzen zu erheben. (Geschieht). 

- Prüfungen war er zunächst bei den Kgl. Sächsischen Aufser verschiedenen anderen Eingängen sind dem 
Staatsbahnen in verschiedenen Stellungen tätig. Im Verein zugegangen Dankschreiben von der Familie 
Jahre 1872 wurde er zum Obermaschinenmeister der Lochner, der wir unser herzliches Beileid ausgesprochen 
Thüringischen Eisenbahnen und nach deren Verstaat- haben. 
lichung im Jahre 1883 -zum Mitgliede der Kgl. Eisen- Sodann ist eine Einladung eingegangen vom Verein 
bahn-Direktion in Erfurt bestellt. Seine Ernennung deutscher Ingenieure, der eine Trauerfeier für seinen 
zum Geheimen Baurat erfolgte 10 Jahre darauf, im Jahre verstorbenen Direktor, den Geheimen Baurat Dr. Ing. 
1893. In diesen Stellungen hat er nun besonders Theodor Peters, veranstaltet. Die Teilnehmerkarten 
segensreich für die Förderung des Eisenbahnwesens werden in der Geschäftsstelle des Vereins deutscher 
gewirkt und sich vornehmlich um die Verbesserung der Ingenieure, Charlottenstrafse 43 werktäglich von 3 bis 
Lokomotiven sehr verdient gemacht. Im Jahre 1901 9 Uhr ausgegeben. Den Mitgliedern, soweit sie an der 
trat-er, 68 Jahre alt, in den Ruhestand. Wegen seiner Feier teilnehmen wollen, stelle ich anheim, sich an die 
hervorragenden Bedeutung wurde ihm aber bald darauf | Geschäftsstelle zu wenden. Als Vertreter des Vereins 
von der Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahnen werde ich teilnehmen. 
die Leitung der in Aussicht genommenen Versuchs- Sodann haben wir heute über die Aufnahme von zwei 
fahrten angetragen. Er folgte diesem Rufe und hat Mitgliedern abzustimmen, und zwar desHerrn Eisenbahn- 
dann die Versuchsfahrten auf der Strecke Marienfelde- Bau- und Betriebsinspektor Hermann Fritsche in 


Zossen in den Jahren 1902/3 geleitet, deren hochbe- Charlottenburg und des Herrn Regierungsbaumeister 
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Curt Risch in Berlin, beide vorgeschlagen von den 
Herren Suadicani und Giese. 

Ich bitte nun Herrn Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Dr.- Jng. Wienecke, den in Aussicht ge- 
stellten Vortrag über 


Die Entwicklung und gegenwärtige Umgestaltung 
der Bahnanlagen in Cöln 
zu halten. 


Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Dr.- Jng. 
Wienecke: Meine Herren! Vor drei Jahren sind die 
Pläne für die Umgestaltung der Bahnanlagen in Cöln, 
welche die Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1905 in 
Angriff genommen hat, hier in einem Vortrage*) er- 
läutert worden. Der Hauptzweck dieser Umbauten ist 
die Vermehrung der Rheinübergänge von zwei auf sechs 
Gleise; damals war indessen auch schon eine Um- 
änderung des Hauptpersonenbahnhofes geplant, jedoch 
noch nicht feststehend. An den Vortrag schlossen sich 
längere Erörterungen, in denen insbesondere die 
älteren in der Versammlung anwesenden Herren, die 


an dem Bau des bestehenden Hauptbahnhofes mitgewirkt - 


hatten, lebhaftes Interesse an den wie gesagt noch nicht 
feststehenden Plänen für seinen Umbau zeigten und 
Erinnerungen aus seiner Baugeschichte austauschten. 
Die Erörterung schlofs mit dem Wunsche, hier im 
Verein Näheres zu hören, wenn die Entwürfe für die 
Erweiterung des Hauptbahnhofes festständen. 

Ich möchte mir gestatten, meine Ausführungen 
nicht nur auf den Hauptbahnhof zu beschränken, da bei 
der eingehenderen Bearbeitung die Pläne vom Jahre 
1905 sich in manchem geändert haben und überdies an 
verschiedenen Stellen erweitert worden sind, und ich 
werde mir erlauben, auch zeitlich etwas weiter auszu- 
holen, da nur der Gang der Entwicklung der Bahnanlagen 
in Cöln ihre Vielgestaltheit verständlich macht und 
aufserdem in dem engen Rahmen einer Stadt eines der 
vielseitigsten Bilder der Verkehrsgeschichte bietet. 


Der äufsere Gang der Entwicklung. 


In Cöln münden folgende Bahnen ein (Abb. 1): links- 
rheinisch von Westen die Strecke von der belgischen 
Grenze bei Herbestal über Aachen—Duren—Ehrenfeld, 
erbaut von der Rheinischen Bahngesellschaft als erste 
ihrer Linien in den Jahren 1839 bis 1843; in diese Strecke 
wurde bei Ehrenfeld im Jahre 1899 die Bahn Oden- 
kirchen—Grevenbroich—Ehrenfeld—Coln eingeführt; 

von Süden kommt die Strecke von Bonn, erbaut 
von der Bonn-Cölner Eisenbahngesellschaft im Jahre 
1844, von der Rheinischen Bahngesellschaft im Jahre 
1857 erworben und in den folgenden Jahren zu der 
linksrheinischen Uferbahn bis Bingerbrück ausgebaut. 
Unter Benutzung dieser linksrheinischen Bahn auf der 
Strecke Kalscheuren—Cöln wurde im Jahre 1875 eine 
Verbindung von Cöln nach Euskirchen hergestellt; 

von Norden läuft in Cöln die Strecke von Crefeld 
über Neufs ein, erbaut im Jahre 1855 von der Cöln- 
Crefelder Eisenbahn und im Jahre 1859 von der 
Rheinischen Bahn angekauft und später in der Richtung 
auf Nymwegen nach der holländischen Grenze fortgesetzt. 


Auf der rechtsrheinischen, der Deutzer Seite, führt 
nach Cöln: 

von Norden die Strecke von Duisburg, erbaut in 
den Jahren 1845 bis 1847 von der Cöln-Mindener Eisen- 
bahn als Strecke Deutz —Düsseldorf—Duisburg—Dort- 
mund—Hamm-— Minden bis zur Grenze des damaligen 
Königreiches Hannover. 

Von derselben Eisenbahngesellschaft wurde in den 
Jahren 1856 bis 1862 die rechtsrheinisch von Süden 
einmündende Bahn Deutz—Troisdorf—Siegen—Giefsen 
bis zur Grenze des Grofsherzogtums Hessen erbaut. 

Aufser diesen beiden von vornherein an Cöln 
herangeführten Bahnen sind noch zwei Zweiglinien 
später mit Cöln in Berührung getreten: die Bergisch- 
Märkische Bahn, die in den Jahren 1847 bis 1850 
die Strecke Düsseldorf—Elberfeld—Barmen—Hagen— 
Witten—Dortmund gebaut und sich mit Zweig- 
bahnen im Kohlengebiet ausgebreitet hatte, führte in 


*) Vergl. Annalen 1905, Band 57, Seite 182. 
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den Jahren 1867 und 1868 eine Abzweigung von 
Gruiten nach Múlheim a. Rh. aus, die im Jahre 1872 
bis nach Deutz fortgesetzt wurde. Von Múlheim hatte 
sie schon im Jahre 1868 eine Abzweigung nach Bergisch- 
Gladbach gebaut. i 

Endlich ist in der Entstehungsgeschichte der Cölner 
Bahnanlagen und in den neuen Umbauplänen eine 
parallel dem Rheine an Cdln-Deutz ohne Bahnhof 
vorbeilaufende Bahn von Bedeutung, nämlich die Strecke 
Troisdorf—Speldorf, erbaut im Jahre 1874 von der 
Rheinischen Bahn als Fortsetzung der von ihr in den 
Jahren 1869 bis 1871 erbauten rechtsrheinischen Bahn 
von Ehrenbreitstein, wo damals etwa die Grenze zwischen 
Preufsen und dem Kurfürstentum Hessen lag, nach 
Troisdorf. Da die Rheinische Eisenbahn in den Jahren 
1867 bis 1876 mit einer Rheinbrücke bei Rheinhausen 
und einer anschliefsenden Strecke nach Speldorf— 
Essen — Wattenscheid— Bochum — Dortmund ebenfalls 
eine Abfuhrlinie vom Kohlenrevier nach dem Rheine 
geschaffen hatte, so lag in der Linie Speldorf— Troisdorf 
die Möglichkeit einer dritten Verbindung von Cöln mit 
dem Ruhrkohlengebiet, die aber vorerst noch an Cöln 
ohne Berührung vorbeilief. 
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Während linksrheinisch die in Cöln einmündenden 
Bahnen ziemlich von Anfang an in der Hand einer 
Gesellschaft, der Rheinischen Bahn, waren, bestanden 
also rechtsrheinisch bis zur Verstaatlichung drei Gesell- 
schaften: die Cöln-Mindener, die die erste Gesellschaft 
im glücklichen Besitze der Verbindung von Cöln mit 
dem Ruhrkohlengebiet war; die Bergisch-Märkische, die 
mit dem Bahnhofe Deutz das erstrebenswerte Ziel 
einer Konkurrenz mit der Cöln-Mindener in dem wert- 
vollen Kohlenverkehr erreichte, und die Rheinische, 
deren Züge vom Kohlengebiet nach dem Oberrhein 
mit begehrlichem Blicke auf Cöln vorbeifahren mufsten 
und eine halbe Meile vom Rheine entfernt auf dem 
Bahnhofe Kalk hielten. Die Rheinische Bahn wurde 
Anfang 1880 verstaatlicht, die Cöln-Mindener Ende 1879; 
die Bergisch-Märkische war schon seit dem Jahre 1850 
durch die Königliche Direktion der Bergisch-Märkischen 
Bahn in Elberfeld verwaltet worden, aber für Rechnung 
der Gesellschaft. Von Anfang 1882 ging sie durch 
Vertrag mit der Gesellschaft in Verwaltung und Betrieb 
für Rechnung des Preufsischen Staats über, und damit 
waren die Cöln berührenden Bahnen in einer Hand. 
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Bis dahin war natúrlich der Betrieb der Bahnen 
privatwirtschaftlich, also in ihren gegenseitigen Be- 
ziehungen konkurrierend; der Staat hatte nur die ihm 
aus dem Eisenbahngesetz zustehenden Befugnisse wegen 
der Konzessionierung und der Beaufsichtigung der 
Privatbahnen wahrzunehmen. In Ausübung dieser Be- 
fugnisse hat er aber in zwei für die Entwicklung der 
Cölner Bahnanlagen sehr wesentlichen Punkten be- 
stimmend eingegriffen; einmal, indem es ihm gelang, 
bei der Konzessionierung der Deutz-Siegen-Gieísener 
Bahn im Jahre 1856 die Cöln-Mindener Bahn zum Bau 
einer die rechts- und linksrheinischen Bahnen ver- 
bindenden Rheinbrücke zu bewegen; und zum zweiten, 
indem mit der Erteilung der landesherrlichen Konzession 
zum Bau der linksrheinischen Bahn an die Rheinische 
Bahn im selben Jahre die Ausführung einer Verbindungs- 
bahn von der neuen Rheinbrücke durch die Stadt Cöln 
mit den drei linksrheinisch einmündenden Linien und 
die Zusammenfassung dieser drei Bahnen in einem 
gemeinsamen Hauptgüterbahnhof und einem Personen- 
bahnhof verbunden wurde. 


Die Zeit der getrennten Endbahnhöfe der 
Rheinischen und der Cöln-Mindener Bahn. 


Bei der Erbauung waren die drei linksrheinischen 
Bahnen von Crefeld, Aachen und Bonn mit Einzelbahn- 
höfen in Cöln hineingeführt. (Abb. 2.) Die Bonner Bahn 
hatte ihren Bahnhof im Süden am Pantaleonstor, die 
Crefelder im Norden am Türmchen; daneben lag auch der 


Abb. 2. 


Bahnhof der Aachener Strecke, jedoch gingen am Rhein 
entlang bis etwa in die Höhe der gegenüberliegenden 
Cöln-Mindener Bahn noch ihre Gleise zur Rheinstation 
weiter. Die Cöln-Mindener lief auf der Deutzer Seite 
rechtwinklig auf den Rhein mit ihrem Bahnhofe zu. 
Den Verkehr nach den rechten Rheinufern vermittelte 
eine auf dem Rheine schwimmende Schiffbrücke, über 
welche die Reisenden nach Cöln zu Fufs gingen, und 
die Güter mit Pferd und Wagen abgerollt wurden. 


Mit diesem Zustande getrennter Bahnhöfe für die 
einzelnen Linien und dem Mangel einer Verbindung 
zwischen den linksrheinischen und den rechtsrheinisch 
einmündenden Bahnen waren die Bahnverwaltungen 
ganz zufrieden. Man glaubte damals den Zweck und 
das Geschäft der Eisenbahnen mit der Bedienung des 
Lokalverkehrs erfüllt. 


Das Bedürfnis nach einer Rheinüberbrückung ent- 
stand daher auch nicht sowohl bei den Bahnverwaltungen, 
sondern aus dem Drängen des Landverkehrs und wurde 
insbesondere von der Stadt Cöln betrieben. Diese 
sandte im Jahre 1847 eine Petition mit der Bitte um 
Bau der Brücke auf Staatskosten an den König. Diese 
Petition gelangte vom Kabinet an das Finanzministerium, 
das damals auch den Dienst für die öffentlichen 
Arbeiten und das Eisenbahnwesen versah, und es wurde 
von dort aus die Bearbeitung von Entwürfen veranlafst. 
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Unterhalb von Basel führte damals noch keine feste 
Brücke über den Rhein. Bei Cöln bestand die Schiff- 
brúcke. Cöln hatte 90000 Einwohner. Ueber ‘die 
Schiffbrücke gingen im Jahre 1877 täglich 10 000 Fufs- 
gänger und etwa 1000 Fuhrwerke, Pferde und Hand- 
karren, aufser dem vom Brückengeld befreiten Verkehre 
des Militärs und der Postfahrten. 

Aber diese Verbindung bestand nicht immer; ein- 
einhalb Monate mufste die Brücke durchschnittlich jährlich 
wegenEisganges ausgefahren werden, in einzelnen Jahren 
nur 15 Tage, in anderen sogar fast zweieinhalb Monate. 
Dann mufsten Dampffähren aushelfen. Diese konnten 
die täglich hinüber zu befördernden 10000 Personen 
allenfalls noch bewältigen. Im Frachtverkehr trat aber 
eine Stockung ein, die im Handel auf weite Entfernungen 
wirkte und höchst störend empfunden wurde. Aufser- 
dem mufste die Schiffbrúcke, auch wenn nicht der 
Strom ihr Ausfahren erforderte, täglich noch häufig 
für die Schiffahrt geöffnet werden. Etwa 10000 Schiffe 
gingen auf dem Rhein im Jahre 1847 bei Cöln durch 
die Brücke und etwa 450 Flöfse. Da jedes Schiff eine 
Durchfahrtzeit von etwa fünf Minuten und ein grofses 
Flofs eine solche von zwei Stunden erforderte, so ent- 
stand durch die Schiffahrt noch eine weitere Brücken- 
unterbrechung mit Verzögerungen, die zusammen 65 Tage 
ausmachten. Diese Zustände wurden immer störender, 
denn Handel und Wandel waren im Aufschwung; von 
1841 bis 1847 hatte sich der Verkehr fast verdoppelt. 

Die Cöln-Mindener Bahn hatte deshalb schon eine 
eigene Dampffähre für Personenverkehr eingerichtet, 
und sie zeigte auch für den Brückenplan ein gewisses 
Interesse, insoweit sie damit die Möglichkeit eines un- 
unterbrochenen Umschlages ihrer Güter nach Cöln 
erhielt. Die Cöln-Mindener erwog wohl auch den Plan, 
auf dem rechten Ufer bei Ausführung des Brückenbaues 
Lagerplätze für die Entladung ihrer von der Ruhr 
kommenden Kohlen anzukaufen und die Kohlen bis 
dahin auch über die Brücke auf den Eisenbahnfahr- 
zeugen zu bringen; aber gegen solche Absichten wandten 
sich die nicht einflufslosen Spediteure, die die Achs- 
fracht über den Rhein nicht crea Eee wollten, mit vielen 
Erörterungen. Der Gesichtspunkt eines Durchgangs- 
verkehrs von ihrer Linie nach der Rheinischen Bahn 
schien der Cöln-Mindener Bahn ganz nebensächlich, da 
damals die von der einen Bahn auf die andere über- 
gehenden Güter nur etwa jährlich 80 000 Zentner, also 
etwa 1000 Wagen jährlich, gleich täglich drei Bahnwagen 
damaliger Ladefähigkeit betrugen. 

So hatten die ersten Entwürfe der Rheinbrücke 
auch lediglich eine Strafsenfahrbahn, daneben Fufswege 
und in die Fahrbahn eingelegt ein Eisenbahngleis. Dieses 
Gleis war an den der Brückenachse gleichgerichteten 
Cöln-Mindener Bahnhof mit einer Rampe angeschlossen 
und auf dem Cölner Ufer an eine hydraulische Aufzugs- 
vorrichtung. Mit dieser sollten die Eisenbahnwagen 
einzeln in die rheinischen Gleise heruntergelassen 
werden, da diese in gleicher Richtung neben dem Ufer 
herliefen, und die Anlage einer 'schleifenförmigen Rampe 
von ihnen zur Brücke einige Schwierigkeiten verursacht 
hätte. Immerhin gelang es in Verhandlungen, zu den 
vorerst auf zwei Millionen Taler geschätzten Brücken- 
baukosten von der Cöln-Mindener Bahn einen Beitrag 
von 300000 Talern, von der ‚Rheinischen Bahn einen 
Zuschufs von 200000 Talern und von der Stadt Cöln 
100 000 Taler zugesichert zu erhalten, und das im Jahre 
1849 neu gebildete Ministerium für Handel, Gewerbe 
und öffentliche Arbeiten verhandelte mit dem Finanz- 
ministerium, das bis dahin die Entwurfsarbeiten und die 
Finanzierungsverhandlungcn in einer Hand vereint ge- 
führt hatte, über die Aufbringung der fehlenden Mittel 
aus der Staatskasse, und die Entwurfsarbeiten gingen fort. 


Die Verbindungsbahn und die Eisenbahn- 
rheinbrücke. 


Die Ansicht von der geringen Bedeutung einer 
Rheinbrücke für den Eisenbahndurchgangsverkehr fand 
aber im Laufe der Entwurfsarbeiten allmählich auch 
erheblichen Widerspruch. Ein Kommissar des Handels- 
ministers war von einer Besichtigungsreise der west- 
lichen Bahnen mit der festen Ueberzeugung zurück- 
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gekommen, dafs die Brücke zu einer durchgehenden 
Schienenverbindung der beiderseitigen: Bahnen zur 
Ueberführung ganzer Züge im Interesse des Verkehrs 
und der Landesverteidigung ausgebaut werden müsse, 
und dafs zu dem Zwecke vom linksufrigen Kopf einer 
eigenen Eisenbahnbrücke eine Verbindungsbahn durch 
Cöln hindurch unter Zusammenfassung der Strecken 
von Bonn, Crefeld und Aachen gebaut werden müsse. 

Diese Anregung des Baues einer Verbindungsbahn, 
die natürlich erhebliche Kosten verursachte und für 
deren Ausführung die Besitzerin der linksrheinischen 
Bahnen, also die Rheinische Bahngesellschaft, die nächste 
war, war dieser wenig erwünscht. Ueber den :Wert 
einer durchgehenden Eisenbahnverbindung zwischen der 
linken und der rechten Rheinseite urteilte sie ebenso 
wie die Cöln-Mindener Gesellschaft. Sie hielt die vor- 
gesehene Aufzugsvorrichtung für völlig ausreichend: 
mit dieser könnten stündlich 20 Wagen auf und über 
die Brücke gebracht werden, und nach den bisherigen 
Erfahrungen werde die Zahl des aus dem Auslande und 
dem Inlande kommenden Uebergangsgutes die Zahl von 
zehn Wagen täglich kaum überschreiten. Diesen Stand- 
punkt begründete die Rheinische Bahn in längeren Aus- 
führungen, die ich, um ein Bild davon zu geben, wie 
sich die Entwicklungsmöglichkeiten des Verkehrs und 
des Wirtschaftslebens im Jahre 1855 spiegelten, wört- 
lich wiedergeben möchte: 

„Die bisherigen Erfahrungen aller Bahnen stimmen 
darin überein, dafs die groise Masse der Güter aus 
Kohlen, Erzen und Metallen, Steinen, Kalk, Trais und 
sonstigen Baumaterialien und Getreide besteht. 

Kohlen werden bei Cöln voraussichtlich noch vor 
Vollendung derBrücke überhaupt nicht mehr vom rechten 
auf das linke Rheinufer transitieren, da die jetzt an der 
Aachen-Cölner und an der Aachen- Düsseldorfer Bahn 
im Bau begriffenen Tiefbauschächte in wenigen Jahren 
den Bedarf Cölns und der höher hinauf bis Coblenz 
gelegenen Städte des linken Rheinufers- zu billigeren 
Preisen decken werden, als dies von der Ruhr aus 
möglich sein wird. Cöln wird sich künftig als die natür- 
liche Scheide für das Absatzgebiet der Inde (d.s. die 
Aachener Kohlengebiete) und der Ruhr erweisen; das 
linke Rheinufer wird nach Herstellung der natürlichen 
Verhältnisse durch fortschreitende Exploitation seine 
Kohlen aus dem Inde- und dem Wurmrevier, das rechte 
Rheinufer seine Kohlen von der Ruhr beziehen. Wird 
dieser Satz von den mit den Fortschritten der Kohlen: 
produktion Vertrauten zugegeben werden müssen, so 
resultiert daraus, dafs auch Erze und Metalle nur in 
sehr geringen Massen von dem rechten auf das linke 
Rheinufer und umgekehrt übergehen werden, da diese 
Erze zu den Kohlen und umgekehrt die Kohlen zu den 
Erzen transportiert werden müssen. Die Erze des 
Siegener Landes werden mit Ruhrkehlen im Siegener 
Lande selbst oder an der Ruhr verhüttet werden. Die 
Eisenerze sind auf die Kohlen des Inderevieres an: 
gewiesen.“ 

Es ist anders gekommen: Die Belastung der Rhein- 
übergänge im Wechselverkehr der linksrheinischen und 
der rheinisch-westfälischen Bergbaubezirke ist heute eine 
der schwierigsten Aufgaben für die Verkehrsleitung und 
den Ausbau der preufsischen Staatsbahnen! 

Gegenüber dem abweichenden Standpunkt der Bahn- 
gesellschaften blieb. die Ueberzeugung des Handels- 
ministeriums von der Notwendigkeit einer Eisenbahn- 
rheinbrücke und einer Bahn durch Cöln auf das be- 
stimmteste bestehen; es erklärte, dafs die Konzession 
für eine linksrheinische Uferbahn nur unter der Be- 
dingung des Baues einer: Verbindungsbahn durch Cöln 
nach dem Rhein in Aussicht genommen werden könne, 
und dafs ebenso die Konzession für eine Bahn Deutz — 
Giefsen den Bau einer Eisenbahnrheinbrücke zur Vor- 
aussetzung habe. So nahm denn die Rheinische Bahn 
im Jahre 1856 die Konzession für die Fortsetzung ihrer 
Cöln-Bonner Strecke als linksrheinische Uferbahn nach 
Bingen bis etwa zur hessischen Grenze und für die 
Verbindungsbahn durch Cöln, nachdem die Cöln- 
Mindener Gesellschaft im Jahre 1854 schon die Kon- 
zession für den Bau der Deutz-Giefsener Bahn und der 
Rheinbrücke als Strafsen- und zweigleisige Eisenbahn- 
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brücke erhalten hatte. Für die Uebernahme des Baues 
der Strafsenbrücke wurden der Cöln-Mindener Bahn die 
Brückengeldeinnahmen und die Zuschüsse der Rheini- 
schen Bahn und der Stadt Cöln, die sich insgesamt auf 
500 000 Taler erhöht hatten, überlassen, und so wurde 
die Privatbahn Besitzerin des Rheinüberganges unter 
Vorbehalt eines Erwerbsrechtes für den Staat. 

Die Finanzierung der Brücke hatte auch noch eine 
Schwierigkeit insofern, als anfangs Meinungsverschieden- 
heiten darüber entstanden, ob die Kosten für die Brücke, 
die nunmehr auf 3 Millionen Taler veranschlagt wurden, 
als Bauausgabe für die alte Cöln— Mindener Strecke 
gedeckt werden sollten oder aus den Kosten fir: den 
Bau der neuen Giefsener Bahn, die durch Ausgabe von 
Obligationen aufgebracht werden sollten. Das war eine 
Frage, wie sie im Preufsischen Haushalt bei den Eisen- 
bahnen in ähnlicher Weise noch alljährlich bei der 
Abgrenzung der Bauten, die auf das Eisenbahnanleihe- 
gesetz, von denen, die aus laufenden , Einnahmen zu 
decken sind, auftritt. Diese Frage hat für uns an- 
läfslich der steigenden Staatsausgaben besondere Be- 
deutung, ist jedoch einfacher, als damals zu lösen. Wenn 
wir heute für die Erweiterung unserer Eisenbahnen 
Schulden machen, so können die, die sie hauptsächlich 
bezahlen müssen, nämlich die nächste Generation der 
Steuerzahler, noch nicht mitreden. Damals aber war 
dieser andere in Gestalt des Staates schon da, der nach 
der Konzessionsurkunde der Köln-Mindener Bahn ein 
Uebernahmerecht hatte, und nach dem Inhalte der 
Uebernahmebedingungen an geringen Schulden ein 
Interesse hatte, während für die Gesellschaft mehr 
hohe laufende Erträgnisse von Wert waren. 

Auch technisch ging es nicht so schnell. Die Art 
der Konstruktion, ob Ketten- oder Balkenbrücke, und 
die Feststellung der Höhenlage und der Längsachse 
erforderte manche Vorarbeiten. Für die Lage waren 
durch den Couln-Mindener Bahnhof gewisse seitliche 
Grenzen gezogen. Daneben ergaben wasserbautechnische 
Gründe den Platz der heute noch stehenden Brücke. 
Sie liegt in der Achse des Domes. Dann war die Höhe 
festzulegen; damals liefen auf dem Rhein noch Segel- 
schiffe mit 70 Fufs hohen Masten, sodafs man anfänglich 
eine Klappöffnung in der Mitte als Schiffsdurchlafs vor- 
sehen wollte. Der endgültige Entwurf nahm dann jedoch 
nur eine Höhe von 28 Fufs über dem höchsten schiff- 
baren Wasserstande an, sodafs die Dampfschiffe mit 
niedergelegten Schornsteinen und die Segelschiffe mit 
umgelegten Masten noch durchfahren konnten. Da die 
Schiffe vorher an einen ungehinderten Durchgang ge- 
wöhnt waren, so hatten die Brückenbautechniker aber 
auch noch die schiffbautechnischen Fragen der Kon- 
struktion von Mast- und Schornsteinlegevorrichtungen 
zu lösen und Versuche anzustellen. Bei dieser Höhe 
konnte der Anschlufs der Cöln-Mindener Bahn mit einer 
Rampe von 1:60 erfolgen. So kam die heute noch 
stehende Strafsen- und zweigleisige Eisenbahnbrücke 
im llerbst des Jahres 1859 zustande, sodafs die Eisen- 
bahnbrücke, über die im nächsten Jahre die letzten 
Räder gehen werden, 50 Jahre ihren Dienst getan hat. 
Der Entwurf ist in der Zeitschrift für Bauwesen ver- 
öffentlicht. 

Ende 1859 wurde gleichzeitig die von derRheinischen 
Bahn erbaute Verbindungsbahn eröffnet. Ihr östlicher 
Anfangspunkt lag mit der Brücke fest, die weitere 
Führung durch Cöln war nach dem Gesichtspunkte der 
geringsten Bau- und besonders Grunderwerbskosten 
erfolgt, und es ergab sich aus diesem Gesichtspunkte 
bald hinter der Brücke eine nordwestliche Abschwenkung, 
die auch auf dem kürzesten Wege zum Anschlufs an 
die Aachen-Cölner und die Crefeld-Cölner Bahn führte. 
(Abb.3.) Der Gesichtspunkt des geringsten Grunderwerbs 
war nach zwei Richtungen wichtig, für die Bahn nach dem 
Gesichtspunkte der Kosten und für die Aufsichtsbehörden 
nach: dem Gesichtspunkte einer möglichst geringen Ein- 
schränkung des bebaubaren Geländes und eines möglichst 
geringen Abbruchs von Häusern fir: die Bahn. Cöln 
und Deutz waren durch einen Festungsgúrtel umgrenzt. 
Innerhalb des Festungsgirtels waren die Wohnungs- 
preise hoch: und die noch unbebauten Grundstücke 
teuer und in den Händen der Spekulation von Privaten 
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und Bankvereinen. Aufserhalb des Festungswalles be- 
standen Rayonbeschrankungen, die eine Bebauung nicht 
entstehen liefsen. Nötige Erweiterungen von engen 
und ungesunden Strafsen, Pläne zur Freilegung des 
Domes, der Bau öffentlicher Gebäude schränkten den 
Platz noch mehr ein, sodafs der Abbruch von 60 Häusern 
mit Wohnungen für 1000 Menschen, wie er für die 
Verbindungsbahn nötig wurde, in der Wohnungsfrage 
wohl eine Rolle spielte und für die Kasse der Bahn 
wie für die Fürsorge der Regierung nicht unwichtig war. 


Abb. 3. 


Es war selbstverständlich, dafs mit der Zusammen- 
fassung der drei rechtsrheinischen Linien nicht nur 
der Plan einer Verbindung der rechts- und links- 
rheinisch in Cöln einmündenden Bahnen, sondern auch 


der einer Zusammenfassung der örtlich getrennten rechts- - 


rheinischen Bahnhöfe entstand. Es wurde an der Stelle 
des jetzigen Hauptbahnhofes ein Zentralpersonenbahnhof 
und aufserhalb des Festungsgürtels ein Zentralgüterbahn- 
hof Cöln-Gereon angelegt, der auch noch heute besteht. 
Der alte Bahnhof der Cöln-Bonner Bahn am Pantaleons- 
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brücke und Cöln-Gereon bestimmt waren, das dritte 
war durch Weichenverbindungen geteilt. Aufserdem 
lagen nach Westen zu, also nach der Richtung der 
Rheinischen Bahn noch 4 Kopfgleise. An diesen 4 Kopf- 
gleisen und an dem geteilten Durchgangsgleis lagen 
Bahnsteige, sodafs 6 Personenzüge aufgestellt werden 
konnten. Vom Hauptbahnhof ging die Verbindungs- 
bahn zweigleisig weiter. Von diesen beiden Gleisen 
zweigten sich nach links zwei Giitergleise in den Bahn- 
hof Cöln-Gereon hinein ab, dann die als Ring um Cöln 
nach Siiden herumlaufende Verbindung nach der rechts- 
rheinischen Bahn und weiter nordwárts schlossen sie 
dann an die alten Strecken nach Aachen und Crefeld 
an. Natürlich wurden auch von der Crefelder, der 
Aachener und der rechtsrheinischen Strecke vor Gereon 
unmittelbare Einfahrten für Güterzüge in diesen Bahn- 
hof abgezweigt. 

Lange Zeit hatte es gedauert, ehe man mit den 
Verhandlungen úber den Personenbahnhof zu Ende 
kam. . Als der Plan der Rheinbrúcke feste Gestalt 
annahm, begann die Cóln-Mindener Bahn ihr Interesse 
an einem Bahnhof auf der linken Rheinseite in Cóln 
doch höher einzuschätzen. Das erschien ihr wegen 
der neuen Bahnkonzessionen besonders für den 
Personenverkehr in der Konkurrenz mit derRheinischen 
Bahn um den süddeutschen Verkehr über Frankfurt 
wichtig: die Cöln-Mindener Bahn eröffnete mit der 
an die 
Strecke Giefsen—Frankfurt an die Main-Weser Bahn 
eine süddeutsche Route und ebenso die Rheinische 
Bahn mit der linksrheinischen Strecke Cöln—Bonn— 
Bingen. Da wurde der neue Hauptbahnhof in Cöln 
allerdings eine Anziehung für die Wahl der Bahn nach 
Süddeutschland. Die Cöln-Mindener Bahn wollte dess 
halb neben dem Zentralbahnhof der Rheinischen Bahn 
auch einen Personenbahnhof bauen; sie wollte sich 
sogar, um den Bedenken wegen des Abbruchs von 
Häusern gerecht zu werden, an einer gemeinnützigen 
Wohnungsbaugenossenschaft mit einem Kapital von 
150000 Talern beteiligen; aber es kam kein Entwurf. 
zur Ausführung; nur einige Personenzüge der Cöln- 
Mindener Bahn, die Kurierzüge von Berlin, sollten von 
der Cöln-Mindener in -den linksrheinischen Bahnhof 
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tore, der alte Crefelder Bahnhof am Türmchen und die 
am Rhein entlang laufenden Gleise der Rheinischen 
Bahn blieben für den Güterverkehr bestehen und wurden 
als Anschlüsse von Cöln-Gereon bedient. Die Lage des 
Hauptpersonenbahnhofes dicht hinter der Brücke wurde 
deshalb gewählt, weil er dort am nächsten bei dem 
Ende der Rheinischen Bahn und der Cöln-Crefelder, an 
die sich der Verkehr gewöhnt hatte, lag. 

Der Hauptpersonenbahnhof enthielt 3 Durchgangs- 
gleise, wovon 2 für Güterzüge zwischen der Rhein- 


Gleisplan des alten Bahnhofs. 


gehen. Eine weitergehende Betriebsgemeinschaft mit 
der Cöln-Mindener im Hauptbahnhofe sei wegen der 
Beschränktheit der Anlagen nicht möglich, erklärte die 
Rheinische Bahn. i 
Die Cöln-Mindener Bahn blieb also auf der rechten 
Rheinseite und hatte dort die Einführung der Cöln- 
Giefsener Bahn vorzunehmen; ohnehin erwies sich 
schon wegen des steigenden Verkehrs eine Erweiterung 
des Bahnhofes nötig. Die Anlagen wurden so ge- 
lant, dafs die Giefsener Bahn in den alten Cöln- 
indener- Bahnhof eingeführt wurde und hier die 
Lokalpersonenzüge und der Lokalgüterdienst abgefertigt 
wurden. Zwischen dem Zusammenlauf der Minden- 
Cölner und der Giefsen-Cölner Bahn wurde ein Per- 
soneninselbahnhof angelegt als Station für die Kurier- 
zúge, die bis zu dem linksrheinischen Hauptbahnhofe 
durchgefúhrt wurden und die man natúrlich nicht erst 
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in den Deutzer Kopfbahnhof hineinnehmen und von 
da nach dem Hauptbahnhof hinüberführen konnte. 
Zwischen der Minden-Cölner und der Giefsen-Deutzer 
Linie wurde dann eine kurze Verbindungsstrecke her- 
a auf der man durchgehende Güter-, Kohlen- und 

rzzüge ohne Berührung von Deutz vorbeiführen wollte. 
In das innenliegende Dreieck wurde eine Betriebs- und 
Rangierstation Deutzerfeld gelegt. 

Auf dieser Grundform entwickelten sich die An- 
lagen der Rheinischen und der Cöln-Mindener Bahn 
in den nächsten beiden Jahrzehnten von 1862 an weiter, 
nicht ohne mannigfache Schwierigkeiten, die daraus ent- 
standen, dafs der Güterbahnhof Gereon und der rechts- 
rheinische Aufsenbahnhof Deutzerfeld im ersten Rayon 
aufserhalb der Festungen lagen. Jede Erweiterung unter- 
lag daher der Prüfung der Fortifikation, und da die 
Sturmsicherheit einer Festung im Nahkampfe und 
damit Wall und Graben, erhöhte Baulichkeiten und 
Durchbrüche in den Festungswerken damals eine ganz 
andere Bedeutung hatten als heute, so erforderte jedes 
Gleis und jede Baulichkeit lange Verhandlungen und 
manche Ausgabe zur Einrichtung fortifikatorischer Er- 
satzmafsnahmen, bis der Bauerlaubnisschein der Kom- 
mandantur kam. Aber die Bahnhöfe wurden doch all- 
mählich erweitert; der Bahnhof Deutzerfeld fand sogar 
innerhalb des Gleisdreiecks nicht mehr Raum genug, 
sodafs aufserhalb an seiner nördlichen Seite Güter- 
schuppen und eine Kohlenstation errichtet werden 
mufsten. 


Die Bergisch-Märkische Bahn. 


1872 kam ‘dann die Bergisch-Markische Bahn nach 
Deutz. 10 Jahre von 1862 bis 1872 hatten die Vor- 
arbeiten gedauert und sich als wichtigster Punkt um 
die Einfúhrung in Cóln gedreht. In den ersten drei 
Jahren nach der Eröffnung der Rheinbrücke hatte durch 
die tatsáchliche Entwicklung des Verkehrs die Ansicht, 
dafs der Rhein eine natürliche Scheide des links- 
rheinischen und des rechtsrheinischen Wirtschaftsge- 
bietes sei, einen starken Stofs erhalten. Aus dem 
Uebergang von 80000 Giiterzentnern, gleich 1000 Wagen, 
die vor Erbauung der Eisenbahnbrücke mit Fuhrwerken 
über die Schiffbrücke als Uebergang zwischen der Cöln- 
Mindener und Rheinischen Bahn gerollt wurden, waren 
im Jahre 1862 etwa 5 Millionen Zentner in 135000 
Giterwagen von Deutzerfeld nach Cóln-Gereon und 
umgekehrt úbergegangen, und zwar kam auf jede Richtung 
etwa die Halfte, das sind im Tagesdurchschnitt 370 
Wagen; die Höchstzahl betrug 735 an einem Tage, 
sodafs die anfanglich projektierte hydraulische Aufzugs- 
vorrichtung mit der Stundenleistung von 20 Wagen 
als Tagesleistung kaum noch den Durchschnitt hatte 
fördern können. In den ersten Vorarbeiten sagt daher 
die Direktion der Bergisch-Märkischen Bahn, dafs sie 
die Einführung in die Stadt Cöln und den unmittelbaren 
Anschlufs an die dort liegenden Personen- und Giter- 
stationen der linksrheinischen Eisenbahnen im Einver- 
ständnis mit ihren Aktionären für dringend wünschens- 
wert erachte. Es lag am nächsten, den Uebergang 
nach Cöln mit Benutzung der vorhandenen Rheinbrücke 
zu erreichen. Aber diese gehörte der Cöln-Mindener 
und sie lehnte die Mitbenutzung ab. Dieser Stand- 
punkt wurde von der Cöln-Mindener offen damit be- 

ründet, dafs ihr nicht zugemutet werden könne, einem 

onkurrenzunternehmen die Tür nach Cöln zu öffnen; 
sie führte aufserdem aber auch noch den Grund an, 
dafs die Verhältnisse des Bahnhofes Deutzerfeld, der, 
wie vorher erwähnt, die Hauptgleise Minden—Cöln 
allmählich auch von aufsen umschlofs, die Durchführung 
von Zügen im Betriebe einer anderen Gesellschaft nicht 
gestatteten. Wohl sei es angängig, wenn sie selbst den 
Betrieb führen könne; sie sei daher bereit, in Mülheim 
selbst die Züge der Bergisch-Märkischen Bahn zu 
übernehmen, in der Art, dafs in Mülheim der Betriebs- 
und der Tarifs- und Expeditionsdienst der Bergisch- 
Märkischen Bahn aufhóre. Natürlich hatte auch die 
Bergisch-Märkische Bahn keine Neigung, derKonkurrenz- 
bahn den Anfang ihrer Linie in die Hand zu geben und 
ihr mit dem Empfang der Güter aus den Händen der 
Verfrachter in Cöln einen grofsen Eınflufs darauf zu 
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überlassen, wie weit Güter an die Bergisch-Märkische 
Bahn in Mülheim übergehen möchten oder nicht. 


Gegenüber dem ablehnenden Standpunkt der Cöln- 
Mindener Bahn lag den Aufsichtsbehörden natürlich an 
der Erreichung einer zweckmäfsigen Verkehrsleitung, wie 
sie eben nur die Einführung nach Cöln ermöglichte, und 
es wurde daher auch erörtert, ob die Cöln-Mindener Bahn 
nicht zur Oeffnung der Brücke gezwungen werden könne. 
Dafür gab es zwei Wege. Eine Handhabe dazu boten 
die Bestimmungen des Gesetzes über die Eisenbahn- 
unternehmungen vom Jahre 1838 über die Verpflichtung 
des Eisenbahnunternehmers zur Zulassung von anderen 
zum TIransportbetriebe auf der eigenen Bahn. Die 
§§ 26—31 dieses für das Eisenbahnwesen grundlegenden 
noch heute gültigen Gesetzes bestimmen, dafs der Eisen- 
bahnunternehmer verpflichtet ist, nach Ablauf der ersten 
drei Jahre nach Eröffnung der Bahn zum Transport- 
betriebe auf der Bahn auch andere gegen eine bestimmte 
Vergütung zuzulassen. — Ich darf einschaltend bemerken, 
dafs diese Bestimmung daraus entstand, dafs man bei 
Erlafs -des Gesetzes die Eisenbahnen als öffentliche 
Stralsen betrachtete und daher die rechtlichen Normen, 
die sich für die Kunststrafsen gebildet hatten, auf die 
Eisenbahnen übertrug. Dazu gehörte die Verpflichtung, 
jeden mit seinen eigenen Betriebs- und Beförderungs- 
mitteln gegen Wegegeld auf der Fahrbahn zuzulassen. 
Meines Wissens ist eın solches Betriebsunternehmungs- 
recht allerdings niemals *) praktisch angewandt worden; 
das liegt unseren heutigen Begriffen nahe: Die Aus- 
übung des Eisenbahnbetriebs- und Verkehrsdienstes 
einerseits und die Herstellung, Ausgestaltung und 
Unterhaltung der dafür nötigen Bahnanlagen anderer- 
seits sind eben so sehr von einander abhängig, dafs 
sie in einer Hand liegen müssen. —- Aber wie gesagt, 
bei dem ablehnenden Standpunkt der Cöln-Mindener 
Bahn kam man auf die Idee der Erzwingung des Betriebs- 
unternehmungsrechtes für die Bergisch-Märkische Bahn 
über die Rheinbrücke. Es ergab sich aber, dafs das 
für das Betriebsunternehmungsrecht zu zahlende Bahn- 
geld, das gesetzmáfsig aus den Anlage-und Unterhaltungs- 
kosten der Rheinbrücke und den Erträgnissen der Cöln- 
Mindener Bahn zu berechnen war, für den Güterzentner 
etwa 9 mal so hoch würde als der Tarif für die in 
Frage kommende Strecke. Das hätte für die Bergisch- 
Märkische Bahn eine so erhebliche Unterbilanz im 
Rheinbrückenverkehr gegeben, dafs dieser Weg aus- 
schied. 

Der zweite Weg war die vertragsmäfsig mögliche 
Erwerbung der Brücke durch den Staat, der seinerseits 
für die ihm daraus entstehenden Kosten auf die Bergisch- 
Märkische Bahn zurückgreifen wollte. Aber auch dies 
Opfer erschien der Bergisch-Märkischen Bahn zu grofs, 
um dafür ein Mitbenutzungsrecht an der vorhandenen 
zweigleisigen Brücke zu erhalten. 


Sie schätzte ein Mitbenutzungsrecht an der vor- 
handenen Rheinbrücke nicht mehr sehr hoch ein, einmal 
deshalb, weil der ungünstige östliche Anfahrweg mit 
Steigung 1:60 tatsächlich im Betriebe unbequem war, 
und weil sie dann annahm, dafs die Brücke für den 
Verkehr aller Bahnen doch wohl nicht dauernd reichen 
werde. Auch ein Zeichen dafür, wie gewaltig sich der 
Verkehr entwickelte. Die Gesellschaft trat deshalb an 
den Plan einer eigenen Rheinbrücke heran; aber auch 
da kamen Schwierigkeiten über Schwierigkeiten. 
Innerhalb Cölns fand sich keine Stelle für die Brücke 
und die zugehörigen An- und Abfuhrwege. Gegen eine 
feste Rheinbrücke aufserhalb der Stadt, d. h. also 
aufserhalb der Festungswerke wurden aber militärischer- 
seits erhebliche Bedenken erhoben. Zu ihrer Beseitigung 
wären so ausgedehnte und kostspielige Ergänzungen 
der Festungsbauten nötig gewesen, dafs auch diese 
Geldopfer der Bergisch-Märkischen Bahn vorerst zu 
grofs wurden. Inzwischen, es war 1868 geworden, 
war die Bahn von Gruiten bis Mülheim fertig geworden 

*) Von geschätzter Seite wird mir nachträglich mitgeteilt, dafs 
ein solches Betriebsunternehmungsrecht seiner Zeit auf der Strecke 
Minden—Löhne der Cöln-Mindener Bahn bestanden hat. Diese 
Strecke ist von der Hannöverschen Staatsbahn für den Betrieb 
der Züge Hannover—Minden—Löhne— Osnabrück mitbenutzt worden, 
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und endete dort in einem neben dem Cöln-Mindener 
liegenden eigenen Bahnhofe, und die Gesellschaft ent- 
schlofs sich vorerst, die Genehmigung zu einem Pro- 
visorium nachzusuchen. Sie beantragte, vorerst rechts- 
seitig zu enden und zwar mit einem Güterbahnhof Deutz 
nördlich der Rheinbrücke. Ueber diesen Bahnhof hinaus 
sollten die Personengleise unter die Flutöffnungen der 
Brücke hindurchgeführt und der Personenbahnhof am 
Rheinufer zwischen der festen Brücke und der Schiff- 
brücke angelegt werden. Dieser provisorische Entwurf 
kam 1872 zustande und blieb für die Bergisch-Märkische 
Eisenbahngesellschaft der endgültige. (Abb. 5.) 


Abb. 5. 


In den letzten acht Jahren bis zur Verstaatlichung 
wurde dann wegen des Rheinüberganges viel hin und 
her verhandelt und Entwürfe aufgestellt. Die Rheinische 
und die Bergisch-Märkische Bahn wurden dabei ge- 
meinsame Interessenten gegenüber der Cöln-Mindener 
Bahn, die den Rheinübergang verschlossen hielt. Die 
Bergisch-Märkische Bahn wollte nach Cöln, und die 
Rheinische Bahn wollte nach Deutz hinüber und von 
da an ihre im Jahre 1874 eröffnete Verbindungslinie 
zwischen der rechtsrheinischen Bahn über Troisdorf 
nach Speldorf und dem Ruhrkohlengebict. Wegen der 
Schwierigkeiten, die in den Festungsverhältnissen und 
anderswo lagen, wurde aus dem Bau einer zweiten Brücke 
nichts. Die Rheinische Bahn versuchte es auch ihrerseits 
noch einmal im Jahre 1875, in gütlichen Verhandlungen, 
von der Cöln-Mindener ein Mitbenutzungsrecht an der 
Rheinbrücke zu erhalten. Diese Verhandlungen konnte 
die Rheinische Bahn insofern mit mehr Hoffnung als 
die Bergisch-Märkische beginnen, als sie in der Mit- 
benutzung des linksrheinischen Zentralpersonenbahn- 
hofes durch die Cöln-Mindener auch eine Karte in der 
Hand hatte. Und sie spielte diese auch aus, indem 
sie erklärte, dafs die bisherige Mitbenutzung des Zentral- 
bahnhofs durch die Cöln-Mindener nicht mehr in Aus- 
sicht genommen werden könne, wenn für alle Züge der 
Rheinischen Bahn die Notwendigkeit bestehen bliebe, 
den Hauptbahnhof als Kopfstation zu benutzen. Wenn 
nicht ein Teil der Züge über den Rhein im Durchgangs- 
betriebe geleitet werden könne, dann mifste die Cöln- 
Mindener aus dem allmählich zu eng gewordenen Haupt- 
bahnhofe hinaus. Das war natürlich ein Druckmittel 
der Rheinischen Bahn, um die Eröffnung der Rhein- 
brücke und die Weiterführung ihrer Züge nach der 
Speldorfer Linie und damit die Verbindung zwischen 
Cöln und der Ruhr zu erreichen. Tatsächlich war aber 
auch der Hauptpersonenbahnhof für den vorhandenen 
Verkehr zu eng geworden und anderseits hätte die 
Cöln-Mindener auch gern noch mehr Personenzüge nach 
Cöln hinübergeführt. Bei dieser Sachlage setzte man 
vorerst die grundsätzlichen Verhandlungen aus und be- 
gann mit Entwurfsarbeiten, um sich darüber klar zu 
werden, ob und wie und mit welchen Kosten in Cöln 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN». „[No. 463] 


| 


bie En 
i 
F x r 
{ Li ‘ = ; é T 
| Sa ps Py IN 
= \ 


LO 


ein Zentralbahnhof für alle drei Verwaltungen geschaffen 
werden könne. 

Auf der rechten Rheinseite kam inzwischen eine 
Interessengemeinschaft zwischen der Bergisch-Märkischen 
Bahn und der Rheinischen Bahn insofern zustande, als 
eine Verbindung der Bergisch-Märkischen Bahn durch 
Fortsetzung der Bahn in südlicher Richtung vom 
Schiffbrückenbahnhof durch Deutz hindurch bis an die 
Strecke Speldorf— Troisdorf der Rheinischen Bahn ins 
Auge gefalst wurde. 


Der erste Umbau nach der Verstaatlichung... 


Ehe die Umbauten für die Erweiterung des Haupt- 
bahnhofs und für die rechtsrheinische Verbindungsbahn 
zu Ende kamen, waren mit Beginn des Jahres 1882 alle 
drei Gesellschaften verstaatlicht, und damit die äulsere 
Möglichkeit für eine allein der zweckmáfsigsten Verkehrs- 
leitung dienende Umgestaltung der Bahnanlagen in Cöln 
gerade in dem Augenblicke gegeben, als es allen drei 
Gesellschaften in der eigenen Haut zu eng geworden 
war, und der Verkehr immer stärker eine Vereinheit- 
lichung der Bahnanlagen forderte. Abgesehen von den 
Bedingungen des Eisenbahnverkehrs drängte auch der 
andere Faktor, der häufig zum Umbau von Bahnanlagen 
zwingt, zu Aenderungen in Cöln, nämlich das An- 
wachsen des Stralsenverkehrs. Die Verbindungsbahn 
Hauptbahnhof—Gereon wurde durch eine Anzahl von 
Strafsenzügen in Schienenhöhe gekreuzt, und das hatte 
bei dem ständig wachsenden Verkehr auf der Bahn 
und auf den Strafsen zu Störungen, ja zu Gefahren 
geführt. Cöln war in reger Entwicklung, aus den 
90 000 Einwohnern des Jahres 1847 waren im Jahre 1880 
bereits 145000 geworden. Der Festungsgürtel, mit dem 
es umschlossen wurde, war schon lange drückend. 
Anderseits waren auch die Festungswerke unmodern 
geworden, so dafs auch die Militárverwaltung nach dem 
Kriege 1870 an die Erweiterung der Festung herantrat. 
Aus Verhandlungen mit der Stadt ging im Jahre 1881 
ein Abkommen hervor, wonach die Stadt das Gelände 
der alten Wälle übernahm und in weiteren Kreise 
hinter dem Bahnhofe Cöln-Gereon noch eine neue 
Verteidigungslinie errichtet wurde, so dafs das der Stadt 
Cöln für neue Bebauung offenstehende Gelände etwa 
gerade in der Mitte von der Verbindungsbahn von dem 
Bahnhof Cöln-Gereon nach der ehemaligen Cöln-Bonner 
Bahn in Geländehöhe durchschnitten wurde. 

Bei dieser Sachlage waren für den Umbau zwei 
Gesichtspunkte mafsgebend, erstens die Bedingungen 
des Eisenbahnverkehrs und zweitens die Bedingungen 
des städtischen Verkehrs und des Bebauungsplanes. Ich 
kann die langen Verhandlungen zwischen der Stadt und 
der Eisenbahnverwaltung, die Eingaben der Verkehrs- 
und Grundstücksinteressenten, der Dombauarchitekten 
und der Kirchenvorstände übergehen; die widerstreiten- 
den Interessen schlugen so hohe Wellen, dafs sogar die 
erste Vorlage der Staatsregierung, die vorerst nur den 
Bau eines erweiterten Hauptbahnhofes vorsah, im 
Landtage keine Annahme fand sondern vertagt wurde, 
und dafs erst im Jahre 1883 nach Erweiterung des Ent- 
wurtes zu einer Umgestaltung der gesamten Bahnanlagen 
ein Gesetz zustande kam. 

Die Hauptgesichtspunkte für den Entwurf waren 
die folgenden: bezüglich der Lage des Hauptbahnhofes 
ergab sich Uebereinstimmung darüber, dafs er für den 
Verkehr an der vorhandenen Stelle am günstigsten läge; 
oh es möglich sei, an dieser Stelle einen ausreichenden 
Neubau zu schaffen, wurde von der gröfsten Zahl der 
Techniker bejaht, von einigen bezweifelt. Diese Minder- 
zahl schlug eine Verlegung des Hauptbahnhofes nach 
aufsen vor, wobei der bestehende Personenbahnhof für 
die Züge, die vom Rhein herüberkämen, als Durch- 
gangsbahnhof zu erhalten sei. Dats die Oertlichkeit 
des Hauptbahnhofes infolge der starken Krümmungen 
auf der Rheinseite und infolge der durch die Nahe des 
Domes und den Stand der Bebauung gebotenen Raum- 
einschrankungen nicht sonderlich gúnstig sei, wurde 
nirgends verkannt. Als weiterer Hauptpunkt wurde 
anerkannt, dafs die Verbindungsbahn in Geländehöhe 
in der Mitte des neuen Bebauungsterrains für die Stadt- 
entwicklung störend sei. 
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Das Ergebnis war der Entwurf, der in der Zeit- 
schrift für Bauwesen 1898 eingehend veröffentlicht ist, 
und den ich daher wohl nur kurz in seinen Grundzügen 
mitzuteilen brauche. Der Hauptbahnhof blieb an seiner 
Stelle und wurde in seinen Gleisanlagen genau ver- 
doppelt, inden er um ein Inselgebäude herum beider- 
seits an den Längsseiten zwei durchgehende Gleise und 
am Kopf an jeder Seite vier Stumpfgleise erhielt. In 
den Hauptbahnhof führten von Osten die beiden Brücken- 
gleise hinein, nach Westen gingen vier Gleise nach 
Gereon weiter, von denen die mittleren als Betriebs- 
verbindungsgleis mit Gereon, die äufseren als Hauptgleis 
von und nach Creteld, Aachen und der rechten Rhein- 
seite dienten. Gereon blieb unter Erweiterung auf 
freimündendem Festungsgelände als Personenzugbe- 
triebsstation, Eilgutbahnhof, Ortsgúter- und Rangier- 
bahnhof bestehen. Hier wurde die Linienführung auch 
insofern verbessert, als die Gútergleise von und nach 
Crefeld und Aachen schienenfrei über die Personengleise 
von und nach der rechten Rheinseite hinübergeführt 
wurden. 


Abb. 6. 
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Die Verbindungsbahn wurde an die innere Grenze 
der neuen Wälle hinaus gelegt und zwar so, dafs die 
aus den Wallen hinausführenden Strafsen schienenfrei 
gekreuzt wurden; an der Verbindungsbahn wurden zwei 
neue Personenhaltestellen Cöln-Süd und Cöln-West 
angelegt. Die Güterbahnhöfe Türmchen, Rheinstation 
und Pantaleon wurden aufgehoben; für Türmchen ent- 
stand der Bahnhof Nippes; für letztere beiden die 
Bahnhöfe Cöln-Süd, Bonntor und der neue Hafenan- 
schlufs, die von Gereon mit einer eingleisigen Ver- 
bindungsbahn, die an die innere Seite der von Gereon 
nach der linken Rheinseite führenden Verbindungsbahn 
gelegt wurde, bedient wurden. (Abb. 6.) 

Rechtsrheinisch wurde, um sämtliche Linien über die 
Brücke einführen zu können, bei Mülheim die Bergisch- 
Märkische Bahn und die Cöln-Mindener durch Weichen- 
strafsen für unmittelbaren Zugübergang miteinander 
verbunden. Die Rheinische Bahn Speldorf— Troisdorf 
erhielt bei Opladen Anschlufs an die Bergisch-Märkische 
Bahn und bei Troisdorf Anschlufs an die Giefsen- 
Deutzer Strecke. Zur Ermöglichung eines durch- 
gehenden Güterverkehrs auf einer Cöln berührenden 
Nord-Südlinie wurde die Bergisch-Märkische Bahn über 
den Bahnhof Schiffbrücke fortgesetzt und an die Deutz- 
Giefsener Bahn angeschlossen und im Anschlufspunkte 
ein Bahnhof Kalk-Süd angelegt. Der alte Bahnhof Deutz 
der Cöln-Mindener Bahn wurde für den Personenverkehr 
und später auch für den Güterverkehr geschlossen, 
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Der Entwurf begründet sich in seiner Gesamt- 
anordnung von selbst. Zu seinen Einzelheiten möchte 
ich nur auf die vor drei Jahren hier erörterte Gestalt 
des Hauptpersonenbahnhofes eingehen. 


Im Jahre 1881, dem letzten Jahr vor dem Abschlufs 
der Verstaatlichung, verkehrten auf dem Hauptbahnhofe 


eingehend 9 rechtsrheinische, 35 linksrheinische Züge 
ausgehend 10 A 35 N ee 


aufserdem durchliefen den Bahnhof 8 Gúterzúge in jeder 
Richtung zwischen Deutzerfeld und Gereon. 


Im Jahre 1886, in dem der Umbauentwurf in seinen 
Grundziigen abgeschlossen wurde, 


gingen ein 12 rechtsrheinische, 40 linksrheinische Zúge 
und aus 12 s 40 = aS 


aufserdem verkehrten noch die 8 Uebergangszúge. Auf 
dem rechtsrheinischen Bahnhofe Deutz-Cöln-Minden und 
Deutz-Schiffbrücke gingen aufserdem noch insgesamt 
24 Personenzüge ein und die gleiche Zahl aus. Man 
ging nun bei der Aufstellung des Entwurfs davon aus, 
dafs alle Personenzúge in den Hauptbahnhof genommen 
werden sollten, erhielt damit also vorerst eine Belastung 
von 36 Zügen von und nach Osten 
und 40 , e Š » Westen 
und aufserdem in jeder Richtung einen Durchgang von 
8 Zügen. Auch wurde man sich über den Verkehrs- 
zuwachs klar. Man ging davon aus, dafs sich an den 
Bahnhof die zweigleisige Rheinbrücke anschlösse und 
dafs diese in den Verkehrsstunden von 6 Uhr morgens 
bis 12 Uhr nachts mit je 10 Minuten Zugabstand ins- 
gesamt 108 Züge in jeder Richtung bewältigen könne. 
Der Plan enthielt, wie gesagt, 4 durchgehende und je 
4 Kopfgleise. Man glaubte, dafs dieser Gleisplan aller- 
dings dem aus der Brückenbelastung errechneten 
Höchstbedarf genügte, und die Erfahrung hat dem voll- 
ständig recht gegeben. Im Jahre 1901, als auf der West- 
seite des Bahnhofes bereits etwa 216 Züge verkehrten, 
ist die Notwendigkeit für die Erweiterung des Bahnhofes 
und der Brücke etwa gleichzeitig entstanden, Trotz- 
dem hatte man noch zwischen den beiden Aufsen- 
gleisen je ein Verkehrsgleis vorgesehen, das man 
mit Weichen anschliefsen wollte, um jedes Hauptgleis 
doppelt befahren zu können. Das fiel aber bei der 
Durcharbeitung der Halle, um Raum für deren Mittel- 
stützen zu schaffen. 


In der Gesamtanlage hatte Cöln also am Ende des 
ersten Umbaus zwei durchgehende Linien, eine ost- 
westliche, die sich westlich in drei, östlich in zwei Linien 
gabelte. In der Mitte lag der Hauptpersonenbahnhof, an 
jeder Gabelung ein Betriebsbahnhof für Personenzüge und 
Rangierbahnhof für Güterzüge: Gereon und Deutzerfeld; 
an jeden Rangierbahnhof waren die Ortsgüterbahnhöfe 
angeschlossen, rechtsrheinisch der Cöln-Mindener und 
verkehrsreiche Privatanschlüsse von Deutzerfeld, links- 
rheinisch Cöln-Gereon, Cöln-Süd, Cöln-Bonntor und der 
Hafenanschlufs. Jeder Betriebsbahnhof hatte zu rangieren 
von und nach den von ihm ausgehenden Linien und 
dem Uebergang nach der anderen Rheinseite und für 
die ihm zugehörigen Ortsgüterbahnhöfe.. Unabhängig 
von dieser Ost-Westlinie bestand die Nord-Südlinie 
Mülheim — Deutz - Cöln — Deutz -Schiffbrücke — Kalk - Süd 
mit eigenem Personenbahnhof und Güterbahnhof Deutz- 
13.-M., der zugleich Rangierbahnhof für die Nord-Südzüge 
und für sein eigenes Ortsgut war. 


Die letzten Umgestaltungen. 


Leider aber reichte der Umfang der Anlagen für 
den wachsenden Verkehr nicht aus, und damit beginnen 
die beiden letzten Perioden in der Umgestaltung der 
Bahnanlagen in Cöln; die erste umfafst die Entlastung 
der beiden Betriebsbahnhöfe Gereon und Deutzerfeld 
durch die Anlage gröfserer Rangierbahnhöfe an der 
Enceinte, die zweite die Vermehrung der Rheinüber- 
gänge und den Umbau des Hauptbahnhofs. Sachlich 
dazu gehört der Umbau von Mülheim. 

Auch in diese bisher letzte Phase der Fortbildung 
der Cölner Bahnanlagen spielen wieder Bedingungen 
der städtischen Entwickelung und der Fortgestaltung 
der Festungsanlagen hinein. Die städtische Entwickelung 
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insofern, als der Strafsenverkehr auf der linken Rhein- 
seite an den Torstrafsen auch die innerhalb der Um- 
ehungsbahn laufende Hafenbahn Gereon—Bonntor— 

afen in Schienenhdhe stórend empfand und auf der 
rechten Rheinseite, wo noch alle Linien in Geländehöhe 
lagen, mit fortschreitender Bebauung ihre Hochlegung 
forderte; und zum zweiten insofern, als die Stadt Cöln 
den Bau einer festen Rheinbrücke an Stelle der Schiff- 


Abb. 7. 


«Pandos ; 


ds be Celis 


o bb 
2US:665 | Jl 


& Irerıfeld 


JN Hi 
MA: 


+ 
Das i x 


Š 
NE 
FSE 


ibverfale 


N 3 


nn 


00 07 


brücke beabsichtigte und dabei an der Entwickelung 
der rechtsufrigen Rampen durch die Bahn Cöln-Deutz 
B. M.—Schiffbricke—Kalk-Stid gehindert wurde. Die 
Stadt Cöln, die, im Zuge einer grofszügigen Kommunal- 
politik geleitet, rechts- und linksrheinisch durch Ein- 
gemeindung von Deutz und der anderen Vororte zu 
einer zweiufrigen Stadt geworden war, drängte aufserdem 
nach einer Lösung des Festungsgürtels, und in diesem 
Punkte traf sich ihr Bestreben mit den Plänen der 
Militärverwaltung, die eine Aufgabe des den neuzeitlichen 
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Anforderungen wieder nicht mehr entsprechenden 
Festungsgürtels plante. 

Die Folgen der Steigerung des Verkehrs machten 
sich zuerst in dem Güterrangierbahnhofe Gereon be- 
merkbar. Er konnte die Bildung der Güterzüge bald 
nicht mehr bewältigen. Schon von 1890 mufsten zeit- 
weise die Vorbahnhöfe Kalscheuren im Süden und 
Nippes im Norden an der Crefelder Strecke zur Ent- 
lastung von Gereon herangezogen werden, indem in 
Kalscheuren die von Süden kommenden Züge in vier 
Gruppen vorrangiert wurden: nämlich 

Cöln (Ortsverkehr) 
Deutz (und Uebergang) 
Herbestal und Neufs. 


Ebenso mufste in Nippes bei den von Norden 
kommenden Zügen vorrangiert werden und zwar für 
die Gruppen: 

Cöln (Ortsverkehr) 
Deutz (und Uebergang) 
Ehrenfeld, Düren, linksrheinische Strecke. 


Dem Wachsen des Verkehrs entsprechend waren 
auch die beiden Gleise Kalscheuren—Cöln, die von 
Kalscheuren ab den Verkehr der zweigleisigen links- 
rheinischen und der ebenfalls zweigleisigen Eifelbahn 
aufnehmen mufsten, auf vier Gleise vermehrt worden. 
Es erschien klar, dafs mit der Zuhilfenahme der Vor- 
bahnhöfe Kalscheuren und Nippes auf die Dauer nicht 
auszukommen war. Es wurde daher im Süden von 
Coln die Anlage eines Rangierbahnhofes Eifeltor (im 
Jahre 1900) geplant; im Norden befindet sich die Lösung 
noch in der Vorbereitung, und rechtsrheinisch ist ein 
neuer Rangierbahnhof Kalk-Nord im Bau (seit 1903). 


Wie der wachsende Verkehr diese Mafsnahmen 
erzwungen hat, veranschaulicht die Abb. 7, die sein 
Wachsen in den letzten 25 Jahren zeigt. Im Jahre 1882 
betrug der Umschlag an Empfang und Versand auf 
sämtlichen Ortsgüterbahnhöfen von Cöln etwa 1,4 Milli- 
onen Tonnen, die Einwohnerzahl Cölns etwa 150 000. 
Im Jahre 1907 waren dagegen etwa 6,4 Millionen Tonnen, 
also das viereinhalbfache in Grofs-Cöln umzuschlagen, 
während die Einwohnerzahl sich etwa verdreifacht hatte; 
demgegenüber betrug die Zunahme des gesamten Giter- 
verkehrs in Deutschland nur das zweieinhalbfache, ın 
Preufsen das dreieinhalbfache. Das bedeutet für Cöln auf 
den Kopf der Bevölkerung im Jahre 1882 etwa 6 Tonnen, 
im Jahre 1906 waren es (die Zahlen für 1907 stehen 
mir nicht zur Verfügung) fast 14 Tonnen auf 1 Kopf. 
Demgegenüber ist der Güterumschlag in ganz Deutsch- 
land auf 1 Kopf im Jahre 1882 etwa 4, im Jahre 1906 
etwa 7 Tonnen. 

Cöln hat etwa */140 der Einwohner ganz Deutsch- 
lands, sein Güterumschlag beträgt aber etwa ro der 
Gesamtförderung. 

Noch stärker als der Güterverkehr ist der Personen- 
verkehr in Cöln gestiegen, der sich in den 20 Jahren 
von 1887 bis 1907 etwa verfünffacht hat. 

Von diesen Zahlen erhält man erst ein verständ- 
liches Bild, wenn man ermittelt, wieviel Züge täglich 
zu leisten sind. Wie die Abb. 7 zeigt, gingen im 
Jahre 1907 täglich 665 Güterzüge in Cöln ein und aus, 
und zwar 167 auf der linken Rheinstrecke über Eifeltor, 
56 über Ehrenfeld von Westen, 217 über Nippes von 
Norden und 165 über Deutzerfeld von Westen; davon 
waren von den drei erstgenannten Richtungen zu 
rangieren in Eifeltor 149 Züge, in Ehrenfeld 15, in 
Nippes 110, der Rest von 166 Zügen in Gereon; ebenso 
in Deutzerfeld täglich 156 Züge, während 16 nach 
Gereon durchgehen. Diese Zahlen geben nur den 
Verkehr der west-östlichen Linie, zu ihnen käme noch 
der Verkehr auf der Nord-Südlinie über Deutz B. M. 


Entsprechend vermehrten sich die Personenzüge, wie 
die nachstehende Zusammenstellung zeigt. Auf dem 
Hauptbahnhofe Cöln verkehrten im Jahre 1881 105 Züge, 
im Jahre 1886 120, im Jahre 1891 146, im Jahre 1899 303 
und im Jahre 1907 476 Züge. Die Rheinbrücke war 
im Jahre 1899 mit 280 Zügen, im Jahre 1907 mit 380 
Zügen belastet, das bedeutet alle drei Minuten eine 
Fahrt. Für die Betriebsbeanspruchung des Hauptbahn_ 
hofes ist nun aber nicht die Zugzahl allein entscheidend 
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sondern sie mufs um die Zahl der Betriebsfahrten ver- 
mehrt werden. 


Zugzahl 
Coln, H.-B. 
Jahr | Personenzüge | E | Rhein- 
| , Y Güter- zu- 
West | Ost E- brücke 
, . | a züge sammen 
ein aus | cin aus 2 
1881 | 35 35 9 10 | 89 16 105 — 
1886 | 40 40 | 12 12 104 16 | 120 — 
1891 | 40 40 | 20 20 | 120 26 146 — 
1895 | 51 50 46 46 | 193 — — — 
1897 | 54 54 60, 60 ' 228 — -— ~- 
1899 | 65 65 67 66 | 263 40 | 303 280 
1901 | 72 69 81 79 301 (+ 390 + 628) — 
f 
1907 | 92 98 396 80 476 380 


103 103 ` 

Aufser den fahrplanmäfsigen 303 Zügen im Jahre 
1899 waren an solchen Betriebsfahrten noch 390 Fahrten 
unter Signal und 628 Fahrten ohne Signal, also ins- 
gesamt das vierfache der Zugzahl auszuführen. Diese 
können nur noch dadurch bewältigt werden, dafs die 
durchgehenden Gleise bisweilen gleichzeitig mit 
mehreren Zügen besetzt wurden. Für die Dauer mufs 
aber andere Hilfe geschaffen werden. Mit einer Ver- 
minderung der Personenzüge auf dem Hauptbahnhofe 
Cöln ist nicht zu rechnen. Wohl aber käme in Frage, 
durch Ablenkung der den Bahnhof durchfahrenden 
Güterzüge eine Entlastung zu schaften. Dies soll ge- 
schehen, indem im Süden Cölns eine neue Rheinbrücke 
gebaut wird mit einer Verbindungslinie Kalk-Süd— 
Coln-Siid 
Eifeltor ' 
die Entlastung des Hauptbahnhofes also nur eine Ver- 
minderung der Betriebsfahrten. In der Richtung sind 
zwei Wege zu beschreiten, ein betrieblicher und ein 
baulicher. Ersterer besteht darin, dafs möglichst viele 
in Cöln endende oder beginnende Züge auf einem 
Flügel ‘des Hauptbahnhofes mit passenden Zügen auf 
dem anderen Flügel zu durchgehenden zusammengezogen 
werden. Dieses Mittel ist mit Erfolg in den letzten 
Jahren beschritten worden, wie Sie erkennen, wenn Sie 
für die Jahre 1899 bis 1907 die Zahl der Züge auf dem 
Rheinflügel des Hauptbahnhofes und auf der Rheinbrücke 
vergleichen. Erstere hat sich von 173 auf 286 d. h. 
um 65 v. H. vermehrt, dagegen die Zahl der Fahrten 
auf der Rheinbrücke, in der aufser den planmäfsigen 
Zugfahrten auch die Rangierfahrten mit Deutzerfeld 
eingeschlossen sind, nur von 280 auf 380, also um 36 
v. H. Diese Anbindung von Einzelzügen zu Durch- 
gangszügen ist aber nicht in unbeschränktem Mafse 
lediglich nach den Gesichtspunkten des Betriebes möglich. 
Coln ist ein internationaler Knotenpunkt des Verkehrs. 
Jede auch noch so kleine Fahrplanverschiebung wirkt 
in dem engmaschigen Zugnetz auf viele Reisewege und 
Anschlüsse bis über den Kontinent hinaus. Bei dem 
dauernd wachsenden Verkehre würden auch alle die 
möglichen Fahrplanänderungen für die Entlastung des 
Hauptbahnhofes nicht ausreichen; es mufs als bauliches 
Mittel zur Verminderung der Rangierfahrten die Um- 
wandlung der Kopfgleise in Durchgangsgleise hinzu- 
kommen, um alsdann mit der Zuweisung der Züge an 
den in der Fahrtrichtung liegenden Betriebsbahnhof 
Gereon oder Deutzerfeld die Nachteile der Rückwärts- 
bewegungen eines Kopfbahnhofes in die Vorteile eines 
Durchgangsbetriebes zu verwandeln. Weiter soll der 
Hauptbahnhof, wie schon angedeutet, dadurch entlastet 
werden, dafs von Eifeltor her nach Kalk-Nord eine 
neue zweigleisige Gúterzuglinie mit Ueberbriickung des 
Rheines gebaut wird. 

Das Ergebnis dieser Erwägungen ist der in der 
Abb. 8 dargestellte Entwurf, der sich in seiner Anlage 
auch zu dem soeben Gesagten von selbst begründet, 
und den ich deshalb an Hand des Planes beschreiben will. 


Ich bemerkte bereits, dafs im weiteren Sinne auch 
die Bahnanlagen von Mülheim a. Rh. mit zu Cöln zu 
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rechnen sind. In Mülheim bestanden aus der Zeit der 
Privatbahnen drei Bahnhöfe: dem Rheine am nächsten 
der Cöln-Mindener, daneben der Bergisch-Märkische und 
noch weiter östlich der Rheinische. Der Cöln-Mindener 
und der Bergisch-Märkische Bahnhof waren schon früher 
durch ein Weichenkreuz verbunden, um die auf der 
Bergisch-Märkischen Strecke ankommenden Personenzüge 
in den Hauptbahnhof hineinnehmen zu können. Der 
Rheinische lag noch allein. Diese Trennung war für 
den Verkehr und den Betrieb ungünstig und bedingte 
eine kostspielige Verwaltung. Im Jahre 1901 wurde 
deshalb ein Umbau begonnen, nach dessen Plänen der 
Cöln-Mindener und der Bergisch-Märkische Bahnhof für 
den Personenverkehr aufgehoben wurden und nur als 
Ortsgúter- und Rangierbahnhof bestehen blieben. Der 
gesamte Personenverkehr wurde nach dem Rheinischen 
Bahnhof verlegt. 


Abb. 8. 
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Das Gesamtbild ist also folgendes: von Norden 
kommen vier Linien, vor Mülheim werden aus jeder 
Linie schienenfreie Gütergleise abgezweigt und zu dem 
Rangierbahnhof Kalk-Nord weitergeführt. Neben der 
Düsseldorfer Linie liegt der Rangierbahnhof und der 
Ortsgüterbahnhof Mülheim; den Rangierbahnhof ver- 
bindet ein Gleispaar mit Kalk-Nord. Die Personengleise 
laufen im Linienbetriebe in den Personenbahnhof ein 
und gehen von da weiter nach der Rheinbrücke. 

Auf der rechten Seite des Rheines wird eine 
neue Personenstation Deutz angelegt. In ihr liegen 
die Gleise im Richtungsbetriebe. Demgemäfs wird 
zwischen Mülheim und Deutz schienenfrei der Linien- 
betrieb in den Richtungsbetrieb übergeführt; die von 
Troisdorf kommende alte Deutz-Giefsener Bahn wird 
schienenfrei in die Mitte genommen. 

Oestlich der Personenstation wird an die Stelle des 
Rangierbahnhofes Deutzerfeld ein Personenzugbetriebs- 
bahnhof angelegt. Ä 

Von Deutz gehen vier Gleise über den Rhein, desse 
Ueberbrückung also um zwei Gleise vermehrt und um- 
gebaut wird, in aen Hauptbahnhof. 

In dem Hauptbahnhof werden die vier inneren 
Gleise, die zurzeit auf jeder Seite des in Höhe der 
Gleise stehenden Inselgebäudes enden, miteinander zu 
Durchgangsgleisen verbunden, Aufserdem wird ein 
neues, also neuntes Durchgangsgleis auf der dem Dom 
abgewandten Seite des Bahnhofes angelegt. Das be- 
stehende Inselgebäude wird beseitigt. Ersatz dafür soll 
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im Unterbau neben dem vorhandenen Tunnel geschaffen 
werden. Auf dem Gereon zugewandten Bahnhofsfligel 
in Gereon, Nippes und Ehrenfeld wird zurzeit nichts 
geandert. 

Die von Gereon nach dem Bahnhof Bonntor und 
dem Hafen führende eingleisige Verbindung wird hoch- 
gelegt und zweigleisig zu einer Güterbahn ausgebaut, 
die zweigleisig um Cöln herumführt, mit einer neuen 
Rheinbrücke im Süden Cölns über den Rhein führt, in 
Kalk-Súd an die alte Cöln-Mindener Bahn herangeführt 
wird und von da weiter nach Kalk-Nord geht. Eine 
Verbindung von Cöln-Süd ermöglicht auch den Ueber- 
gang von Personenzügen zwischen (dem Hauptbahnhofe) 
Cöln-Süd und der neuen südlichen Rheinbrücke. Um 
auch Güterzüge und auch Personenzüge von Süden (links- 
rheinisch) her nach dem Bahnhof Kalk-Nord über die 
neue Rheinbrücke führen zu können, wird bei Eifeltor 
eine Verbindung nach der neuen Güterzuglinie hergestellt. 

Die Güterbahnhöfe Bonntor und der Hafen werden 
als Anschlufs von Eifeltor bedient. 

Der Güterbahnhof Deutz B. M. erhält Anschlufs an 
Kalk-Nord, da die alte Schiffbrückenlinie mit der Fort- 
setzung an die Deutz-Gielsener Bahn eingeht, um Platz 
für die Rampen der von der Stadt Cöln geplanten festen 
Rheinbrücke zu schaften. 

Meine Herren, an dieser Stelle verbietet die vor- 
gerückte Zeit ein Eingehen auf Einzelheiten. Die 
Aufgaben der einzelnen Bahnhöfe sind wohl auch durch 
die Verkehrsentwicklung klargestellt. 

Ich möchte nur noch einiges über die Aufgaben 
des neuen Rangierbahnhofes Kalk-Nord bemerken, da 
auf der rechten Rheinseite mit der Herstellung eines 
grofsen leistungsfähigen Rangierbahnhofes an der alten 
rechtsrheinischen Strecke der früheren Rheinischen 
Bahn natürlich Cöln betriebstechnisch auch für den an 
Cöln vorbeilaufenden rechtsrheinischen Nord-Südverkehr 
grölsere Bedeutung erhält. Der Bahnhof Kalk-Nord hat 
von Norden nach Süden und nach der linken Rhein- 
seite nach 10 Richtungen zu rangieren, nämlich: 

Giefsen 

Betzdorf 

Oberlahnstein 

Coblenz 

Mannheim 

Aschaffenburg 

Eifeltor (linksrheinische und Eifelbahn) 

Nippes (Aachen und Neufs) 

Cöln-Gereon | 

Cöln-Hafen, Bonntor 
und von Süden nach 13 Richtungen, námlich: 

Bensberg 

Osterfeld 

Speldorf 

Frintrop 

Elberfeld (nördliche Linie) 

Elberfeld (südliche Linie) 

Vohwinkel 

Düsseldorf 

Düsseldorf-Derendorf-Bilk 

Düsseldorf-Lierenfeld 

Kupferdreh und 

2 Leerwagengruppen nach Norden. 
Aufserdem wird Kalk-Nord auch rechtsrheinische Um- 
ladestelle für die Stückgutbeziehungen Cöln (linke 
Rheinseite) — rechte Rheinseite (Norden und Süden). 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 763] 163 


Die gröfsten Aufgaben in der gegenwärtigen Um- 
gestaltung stellt dem bauführenden Techniker der Bau 
der Rheinbrücke. Die Pläne dieser hängen hier; da 
die Entwürfe im Sommer dieses Jahres im Zentralblatt 
der Bauverwaltung eingehend veröffentlicht sind, darf 
ich darauf verweisen. 


Meine Herren, überblickt man die Pläne, die den 
Gang der Entwicklung Cölns bis heute darstellen, so 
zeigt sich, dafs die Bahnanlagen aus dem Zustande 
getrennter Einzelbahnhöfe zu einer einheitlich und 
grofszügig entwickelten Gesamtanlage ausgebaut sind, 
die an einzelnen Punkten allerdings noch weiter aus- 
zubilden ist. Sieht man aber die Entwicklung des 
Verkehrs an, so wird man wohl meinen müssen, dafs 
die beiden Feinde der Dauer unserer Verkehrsanlagen, 
nämlich der Eisenbahnverkehr selbst, dem die eigenen 
Wege zu eng werden, und der anwachsende Strafsen- 
verkehr, der seinen Schritt nicht an Schienenübergängen 
hemmen will, noch manchen Eisenbahntechniker mit der 
Sorge für Cölns Verkehrswesen beschäftigen werden. 


(Reicher Beifall.) 


Vorsitzender: Wünscht jemand zu dem Vortrage 
noch das Wort? Das ist nicht der Fall. Der Herr 
Vortragende hat uns ein übersichtliches Bild gegeben 
von der Entwicklung der Eisenbahnanlagen in Cöln 
und ist dabei zurückgegangen bis auf die Anfänge des 
Eisenbahnwesens. Dieses Bild läfst zugleich erkennen, 
in welchem grofsartigen Mafse sich der Verkehr dieses 
für Handel und Wandel seit alter Zeit so wichtigen 
Platzes gesteigert hat. Es ist nicht anzunehmen, dafs 
damit der Höhepunkt erreicht ist, und zwar umso- 
weniger, als aus dem Vortrage deutlich hervorgeht, 
dafs insbesondere durch die neu herzustellenden Bąuten 
über den Rhein nicht nur der bestehende Schienenweg 
verdoppelt, sondern auch eine neue Schienenverbindung 
geschaffen wird, und die daraus erwachsende Erleich- 


terung des Verkehrs den Erfolg haben kann, ihn 
auch zu fördern und zu heben. Das gleiche láfst sich 
wohl von der die Leistungsfähigkeit der Anlage 


wesentlich steigernden Umgestaltung des Hauptpersonen- 
bahnhofs in Cöln erwarten. Steigt aber der Verkehr, 
wie zu hoffen, weiter, so mufs der Zeitpunkt kommen, 
wo auch die jetzige grofsartige Erweiterung der An- 
lagen nicht mehr genügt, sondern neue Ergänzungen 
notwendig werden. Das ist in einem Land mit steigender 
Bevölkerung, steigender Gewerbetätigkeit und Wohl- 
habenheit nicht anders zu erwarten. Wie diesen Be- 
dürfnissen später zu entsprechen, können wir getrost 
der Zukunft überlassen. 

_ Wie sehr der Vortrag das Interesse der Versamm- 
lung erregt hat, zeigt der reiche Beifall, den er hervor- 
gerufen hat, und ich bin erfreut, dem Herrn Vortragenden 
auch noch namens des Vereins herzlichen Dank aus- 
zusprechen. 

Weiter habe ich mitzuteilen, dafs 
Fritsche und Risch mit allen 43 Stimmen 
Verein aufgenommen sind. 

lm Fragekasten befindet sich nichts. 


Als Gast an dem heutigen Abend haben wir Herrn 
Oberstleutnant Grady zu begrüfsen, der durch Herrn 
Wienecke eingeführt ist. l 

Gegen die Niederschrift der vorigen Sitzung sind 
Einwendungen nicht erhoben, sie gilt daher als ange- 
nommen. Ich schliefse die Sitzung. 


die Herren 
in den 


Verschiedenes 


Ernennung zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Berlin haben auf einstimmigen 
Antrag der Abteilung für Chemie und- Húttenkunde durch 
Beschlufs vom 12. Februar d. Js. dem Direktor der Kon- 
tinental Gummi- und Guttapercha-Fabrik in Hannover Herrn 
Prinzhorn in Anerkennung seiner hervorragenden Ver- 
dienste um die Entwicklung der Gummi-Industrie Deutsch- 
lands die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber ver- 
liehen. 


Gesellschaft für soziale Reform. Unter dem Vorsitze 
des Staatsministers Freiherrn von Berlepsch wurde am 
5. März d. J. die vierte Generalversammlung der deutschen 
Gesellschaft für soziale Reform eröffnet. Die dies- 
jährige Versammlung dieser aus sozialpolitischen Gelehrten 
und Praktikern bestehenden Gesellschaft hatte sich die Be- 
handlung der rechtlichen Lage der Privatbeamten 
und Angestellten der Privatindustrie zur Aufgabe 
gestellt. Im Mittelpunkt der Tagesordnung stand das 
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Referat des Reichstagsabgeordneten Dr. Potthoff úber: 
„Die Rechte des Dienstvertrages der Privatan- 
gestellten“. Der Referent, der über diese Frage wieder- 
holt schon geschrieben und gesprochen hatte, legte 
seinen Ausführungen folgende Leitsätze zugrunde: 1. An- 
stelle der zersplitterten Interessenpolitik mufs eine ein- 
heitliche Staats-Sozialpolitik treten, 2. das soziale 
Recht ist in dem Sinne auszubilden, dafs die Persönlich- 
keit der Staatsbürger höher bewertet wird als Sach- 
güter und Vermögensinteressen, 3. die soziale Bildung der 
Richter ist zu fördern zum Zweck der Erzielung einer sozial 
vernünftigen Rechtsprechung, 4. die Vertragsfreiheit ist durch 
Zwangsvorschriften über Dienstverträge zu beschränken; 
insbesondere ist eine Einschränkung der Befugnis zur will- 
kürlichen Entlassung eines Arbeitnehmers zu erstreben. 
Ein zweites Referat erstattete Dr. Ernst Cahn vom 
„Sozialen Museum“ in Frankfurt a. M. über: „Die 
Pensionsversicherung der Privatangestellten“. Der 
Referent fafste seinen Standpunkt in folgendeSätze zusammen: 
l. die gegenwärtige Pensionsfürsorge für die Privatange- 
stellten ist unzureichend, da die Leistungen der Reichs- 
invalidenversicherung zu gering und den Bedürfnissen der 
Privatangestellten nicht angepafst sind und die Pensionsfür- 
sorge auf freiwilligem Wege nur einem kleinen Bruchteil 
der Angestellten zugute kommt, 2. eine zureichende all- 
gemeine Pensionsfürsorge für die Privatangestellten ist nur 
bei staatlichem Eingreifen und Schaffung einer staat- 
lichen Zwangsversicherung für dieselben zu erreichen, 
3. der Ausbau der bestehenden Reichsinvalidenversicherung 
erscheint nicht als ein gangbarer Weg zu einer aus- 
reichenden Pensionsfürsorge für die Privatangestellten; viel- 
mehr ist die Schaffung einer besonderen staatlichen 
Pensionsanstalt für die Privatangestellten anzustreben, 
4. die Denkschrift des Staatssekretárs vom 11. Juli 1908 
betreffend die Pensionsversicherung der Privatangestellten 
ist hinsichtlich des Kreises der versicherten Personen, der 
Organisation der Versicherung, der Beiträge und Leistungen 
als eine geeignete Grundlage für eine einigermafsen aus- 
reichende Pensionsversicherung der Privatangestellten an- 
zusehen. In der anschliefsenden Diskussion sprachen mehrere 
Redner teils für die Sonderversicherung, teils für den 
Ausbau der Alters- und Invalidenversicherung. 
An der Diskussion beteiligte sich auch Staatsminister Graf 
Posadowsky-Wehner, der die Annahme der Cahn’schen 
Vorschläge empfahl und die extremen Elemente mahnte, sich 
innerhalb des Rahmens der politischen und finanziellen 
Möglichkeiten zu halten. Dr. L. 

Deutscher Verein für den Schutz des gewerblichen Eigen- 
tums. Vom 17. bis 20. Mai d. Js. hält dieser Verein in 
Stettin einen Kongrefs ab, dessen Tagesordnung in erster 
Linie die Frage betreftend das Recht des Erfinders, insbe- 
sondere die Rechte an den aus Anlafs eines Vertragsver- 
háltnisses gemachten Erfindungen (Angestelltenerfindungen) 
umfafst. 

Die Verwendung von Benzol-Lokomotiven bei Hoch- und 
Tiefbauten. Unter den neuen Motor-Lokomotiven haben die 
Benzol-Lokomotiven, ausgezeichnet durch grofse Leistungs- 
fähigkeit und Rentabilität, Eingang bei den gröfsten und be- 
deutendsten Unternehmungen gefunden. Bei Hoch- und 
Tiefbauten, bei Bahn- und Tunnelbauten u.s. w. und in den 
verschiedensten industriellen Betrieben begegnet man der 
Motor-Lokomotive, welche sich als Betriebskraft gut bewährt 
hat. Erst ın jüngster Zeit ist von der Firma Siemens & 
Halske Aktiengesellschaft in Berlin bei dem Bau der Unter- 
grundbahn in Schöneberg eine Benzol-Lokomotive von 10 PS 
aus der Motorenfabrik Oberursel Aktiengesellschaft in Ober- 
ursel bei Frankfurt a. M. zum Transport der beim Aus- 
schachten geförderten Erd- und Kiesmengen beschafft worden 
und wird in diesen Tagen eine weitere derartige Oberurseler 
Benzol-Lokomotive dem Betriebe übergeben. Die bereits im 
Betriebe befindliche Maschine befördert in einem Zuge 16Kipp- 
lowrys mit zusammen 32 t Bruttolast bei einer Steigung von 
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1:80. Die Brennstoffkosten sind Aufsert gering und werden 
in 10—11 Stunden ca. 22 kg Benzol oder Autin verbraucht, 
wobei sich die Brennstoffkosten pro Tagesschicht auf nur 
4—4,50 M stellen. Die ruhige Arbeitsweise der sehr solide 
und einfach konstruierten Lokomotive macht sie für ihre 
Zwecke besonders geeignet, und die Bedienung ist leicht 
und bequem. Der bei dieser Lokomotive verwendete 
Motor besitzt mehrere technische Neuerungen, die beachtens- 
wert sind. Es sei hier nur die neue Steuerung hervorge- 
hoben, welche der Motorenfabrik Oberursel patentiert ist. 
Dieselbe bewegt das Einlafsventil für Luft und Gas derart, 
dafs stets genau proportionale Querschnitte für das Gemenge 
freigelegt werden. Die neue Oberurseler Steuerung reguliert 
also den Brennstoftverbrauch der jeweiligen Füllung ent- 
sprechend mit veränderlichen Ventilhüben und erhält dadurch 
für das Gas- und Luftgemenge bei allen Belastungen das 
gleich günstige Mischungsverhältnis. 

Bisher wurde für den Betrieb dieser Lokomotiven Benzin 
oder Benzol verwendet, welches sich auch als ganz vorzüg- 
lich erwiesen hat. Neuere Versuche der Motorenfabrik Ober- 
ursel Aktiengesellschaft haben die Aufmerksamkeit auf einen 
neuen Brennstoff, das sogenannte Autin, gelenkt, welches 
sich noch besser als das Benzol bewährt. Dieser Brennstoff 
ist z. Z. billiger als das Benzol, da Autin nur 15,50M per 
100 kg ab Zeche kostet, und hat weiterhin den grofsen Vor- 
teil, dafs es nicht so schnell gefriert wie Benzol. 

Benzol-Lokomotiven sind jederzeit betriebsfertig, er- 
fordern geringe Wartung, arbeiten äufserst rationell und spar- 
sam, sie sind unabhängig von jeglicher Zentrale, unterliegen 
keinen Revisionen und sind im höchsten Grade betriebs- 
zuverlässig. Auch das Anlagekapital ist verhältnismäfsig 
gering. 

Die Verbesserung des Rheinfahrwassers zwischen St.Goar 
und Mainz. Im Ministerium der öffentlichen Arbeiten ist 
eine Denkschrift erschienen, über welche die „Bayerische 
Kanalvereins Korrespondenz“ folgende Einzelheiten berichtet. 

Die Hauptschwierigkeit bei der Verbesserung des Rhein- 
Fahrwassers liegt im Bingerloch. Jeder Rheinreisende weifs, 
dafs den Strom dort ein ausgedehntes Felsenriff durchquert, 
durch dessen Oeffnung das aufgestaute Wasser mit reifsender 
Schnelligkeit in die übergrofsen Tiefen unterhalb des Riffes 
abstürzt. Das durch den Bingerlochfelsen gesprengte Fahr- 
wasser hat nur eine Breite von 30 Meter erhalten, weil 
nachteilige Senkungen des Wasserspiegels im Rheingau ver- 
mieden werden mufsten. Das neben dem Bingerloch ausge- 
führte sogenannte „zweite Fahrwasser“ besitzt eine mittlere 
Breite von etwa 80 Meter, während seine Tiefe bei ge- 
mitteltem Niedrigwasser nur 1,50 Meter beträgt. Die Schiffs- 
führer benutzten deshalb meistens das gefährliche Bingerloch- 
fahrwasser; die sich daraus ergebenden häufigen Unfälle 
führen zu empfindlichen Betriebsstörungen, zuweilen zu voll- 
ständiger Sperrung des Bingerloches. Das nächstliegende 
Mittel für die Verbesserung dieser Stromstrecke wäre die 
Anlage eines offenen Kanals auf der Bingerlochseite im 
Zuge der aufwärts und abwärts anschliefsenden Fahrrinnen. 
Der Kanal würde in dieser Lage allerdings die kürzeste und 
bequemste Verbindung zwischen diesen Fahrrinnen herstellen, 
falls er sich mit genügender Breite und einem für den Be- 
trieb der Grofsschiffahrt geeigneten Gefälle ausführen liefse ; 
dem Bau eines offenen Schiffahrtskanals stehen jedoch allzu- 
schwere Bedenken, vor allem die unübersehbaren nachteiligen 
Wasserstandsánderungen in der Rheingaustrecke entgegen. 

Die Untersuchungen des Ministeriums sind deshalb zu 
einem anderen Ergebnis gekommen, der Herstellung einer 
Schleppzugsschleuse zwischen Bingerbrück und Afsmanns- 
hausen; daneben empfehlen sie die Vertiefung der Rheingau- 
strecke von der Mainmündung bis zur Nahemündung und 
die Vertiefung der Felsenstrecke von Afsmannshausen bis 
St. Goar. Diese drei Aufgaben werden in der Schrift sehr 
eingehend und mit Hilfe eines genauen Kartenwerkes sehr 
anschaulich beschrieben. Die Kosten für das ganze Werk 
werden auf 31240000 Mark veranschlagt, von denen auf die 
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Schleusenanlage 12730000 Mark fallen. Die Vorteile, die 
der Schiffahrt aus diesem Werk der Vertiefung und Ver- 
besserung erwachsen werden, sind kurz folgende: 

1. Die Schiffe kónnen bei niedrigen Wasserstánden bis 
0,50 Meter tief beladen werden. 

2. Die Bergschleppzúge kónnen die Bingerlochstrecke 
ungeteilt mit ebensoviel Anhängeschiften durchfahren wie die 
anschliefsende Gebirgsstrecke (gegenwärtig mit 3 Anhängern). 

3. Der jetzt im Bingerloch bei der Bergfahrt zur Unter- 
stützung des Dampfschleppers häufig erforderliche Hilfs- 
vorspann fällt bei Benutzung der Schleuse fort. 

4. Das jetzt infolge unerwarteten Fallens des Wasser- 
standes auf der Bergfahrt beim Eintritt in die Felsenstrecke 
oft erforderliche Leichtern tief beladener Schiffe wird wesent- 
lich eingeschränkt. 

5. Der Verkehr durch die Bingerlochstrecke wird durch 
die Schaffung eines dritten Schiffahrtsweges (neben dem 
Bingerloch und dem „Zweiten Fahrwasser“) erleichtert und 
besser geregelt. Er kann auch bei Sperrung der Bingerloches 
infolge von Havarien aufrechterhalten werden, da nötigen- 
falls die Schleuse auch für die Talfahrt zur Verfügung steht. 

Die Leistungsfähigkeit der Schleuse soll bei Schleusungen 
nur in einer Richtung 20 Züge in 12 Stunden, bei Kreuzungen 
in der Schleuse 32 Züge in 12 Stunden betragen. Bei Tag- 
und Nachtbetrieb kann die Leistungsfähigkeit verdoppelt 
werden. Der aus diesen Vorteilen entstehende wirtschaft- 
liche Gewinn läfst sich zwar ohne umfangreiche Einzel- 
erhebungen nicht zahlenmäfsig nachweisen. Es unterliegt 
jedoch keinem Zweifel, dafs der gesamte Schiffsverkehr auf 
dem Rhein eine grofse Förderung und Erleichterung erfahren 
würde. Infolgedessen müfsten sich die Schiffahrtsselbstkosten 
und damit auch die Frachten zum Wohle der Allgemeinheit 
wesentlich ermäfsigen. 


„The Institution of Civil Engineers“ in London. Eine 
Auswahl der Vorträge, die in der „Institution of Civil 
Engineers“ während der Session 1906,1907 gehalten worden 
sind, ist auch im Jahre 1908 in Einzelheften erschienen. Unter 
den Vorträgen, die von dem verdienstvollen Sekretär der 
Institution, Dr. J. H. T. Tudsbery herausgegeben werden, 
befinden sich mehrere, die für weitere Kreise von Interesse 
sein dürften. Es sind zu nennen: Smith über „Die An- 
wendung von Stahl beim Bau von grofsen Wasserbehaltern“, 
Wilson über „Die Beton-Viadukte der West Highland Eisen- 
bahn“, Wilson über „Die Natal Kap-Eisenbahn“, Oakley 
über „Die Versenkung von Betonzylindern“, Hadfield über 
„Ungelöste Probleme in der Metallurgie“ (Forrest Lecture), 
Kellow und Preeze über „Kraftversorgung von Berg- 
werken“, Hobson über „Die Viktoria - Fälle - Brücke“, 
Heater und Robinson über „Die Energiekosten in Berg- 
werken“, ferner Dr. Elgar über „Ungelöste Probleme in 
der Konstruktion von Schiffen“ (Forrest Lecture), Dougald 
Clerk über „Die Grenzen der thermischen Leistung bei inneren 
Verbrennungsmaschinen“, Stanton und Bairstow über 
„Widerstand von Eisen und Stahl bei wechselnder Bean- 
spruchung“, 

Gleichzeitig mit diesen ausgewählten Vorträgen sind die 
„Abstracts of Papers“ erschienen, die ebenfalls von Dr. Tuds- 
bery herausgegeben werden und eine Zusammenstellung 
von Auszügen aus den wichtigeren technischen Zeitschriften 


aller Kulturländer enthalten. Dr. L. 
Geschäftliche Nachrichten. 
Berliner Maschinenbau-Aclien-Gesellschaft vormals 


L. Schwartzkopff. Der Aufsichtsrat der Gesellschaft hat die 
bisherigen Prokuristen, die Herren Oberingenieur Hähnlein 
und Dr.-Ing. Klemperer, zu stellvertretenden Direktoren 
ernannt. Zur rechtsgültigen Zeichnung der Firma sind dem- 
gemäfs zur Zeit berechtigt als Direktoren die Mitglieder 
des Vorstandes: Herr Eugen Brückmann, Herr Eduard 
Eich, Herr Gustav Streibhardt; als stellvertretende 
Direktoren die Mitglieder des Vorstandes: Herr Karl Hähn- 
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lein, Herr Dr.-3ng. Herbert Klemperer; als Prokurist: 
Herr Oberingenieur Wilhelm Schack. 

Herr Direktor Bachmeyer hat nach 32jahriger ver- 
dienstvoller Tätigkeit aus Gesundheitsrücksichten seine 
Stellung gekündigt. Des ferneren scheidet Herr Prokurist 
Dr. Zahn, welcher der Elektrischen Abteilung vorstand, 
mit Rücksicht darauf, dafs dieselbe an die Maffei-Schwartz- 
kopff Werke G. m. b. H. übergeht, aus dem Dienste der 
genannten Firma. 

Günther Wagrer, Hannover. Der uns vorliegende neueste 
Katalog der genannten Firma wendet sich an Künstler und 
kunstausübende Personen; er hat deshalb eine künstlerische 
Ausstattung erhalten. Der Katalog ist zweckmäfsig in der 
Gliederung, das Auffinden der einzelnen Artikel wird durch 
Abteilungseinschnitte erleichtert. Eine Abteilung „Mit- 
teilungen“ bringt Anleitung für Aquarell-, Oel- und Tempera- 
Malerei sowie die Reproduktionen einer Reihe von Künstler- 
entwürfen. Ferner sind die Gutachten vieler angesehener 
Männer beigefügt. 

Die gewaltige Ausdehnung, die die Fabrikanlagen 
Günther Wagner’s in den letzten Jahren genommen haben, 
sind der äufsere Ausdruck für die Vervollkommnung, zu 
welcher die rastlos arbeitende Firma ihre verschiedenartigsten 
Fabrikate gebracht hat und von der auch der neue Katalog 
Zeugnis gibt. 

Die Firma Adolf Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis, deren 
neuester Katalog über Drahtseilbahnen uns vorliegt, stellt 
seit 35 Jahren in ihren eigenen Werkstätten nach eigenen 
Konstruktionen und unter dem Schutze zahlreicher Patente 
und Gebrauchsmuster die rühmlichst bekannten Bleichertschen 
Drahtseilbahnen, daneben Einseilbahnen und Hängebahnen, 
als Spezialität her. Es werden aufserdem fabriziert Elektro- 
hängebahnen, Krane, Verladevorrichtungen, Seil- und Ketten- 
förderungen, Seilrangieranlagen, Kettenbecherwerke und 
andere Transportanlagen. In dem vornehm ausgestatteten 
Katalog sind verschiedene Ausführungen der genannten 
Fabrikate unter Beigabe zahlreicher Abbildungen beschrieben, 
die Zeugnis davon ablegen, welche grofse Verbreitung die 
Bleichertschen Transportanlagen gefunden haben. Aus den 
ebenfalls abgedruckten Gutachten einzelner Firmen geht 
hervor, dafs die ausgeführten Anlagen sich bestens bewährt 
haben. 

Ueber Neuerungen in Tantallampen und zwar „Hoch- 
Volt-Tantallampen“ für Spannungen von 200—240 Volt und 
„Niederspannungs-Tantallampen“ für Spannungen von 20 bis 
40 Volt berichtet soeben die Firma Siemens & Halske A.-G. 
Die Hochvoltlampen werden in Lichtstärken von 32 und 
50 Normalkerzen in Birnen- und Kugelform, die Nieder- 
spannungslampen in Lichtstärken von 5, 10, 16 und 25 Normal- 
kerzen in Birnen-, Kugel- und Kerzenform hergestellt. Beide 
Lampengattungen besitzen die bekannten Vorzüge der Tantal- 
lampen: halben Stromverbrauch der gewöhnlichen Glüh- 
lampen, Unempfindlichkeit gegen Erschütterungen, Verwend- 
barkeit in allen Lagen und Stellungen usw. Ein Prospekt, 
der unserer heutigen Nummer beigefügt ist, zeigt Abbildungen 
der neuen Lampentypen und enthält zugleich die wesent- 
lichsten Angaben über die verschiedenen Ausführungsformen 
der Hochvolt- und der Niederspannungs-Tantallampen. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Geh. Marinebaurat und Maschinenbau- 
direktor der Marine-Oberbaurat und Maschinenbau-Betriebs- 
direktor Köhn v. Jaski, zum Marine-Oberbaurat und 
Maschinenbau-Betriebsdirektor der Marinebaurat für Ma- 
schinenbau Schulz und zum Marinebaurat für Maschinenbau 
der Marine-Maschinenbaumeister Kenter. 

Ueberwiesen: der Marineschiffbaumeister Schlichting 
vom 15. Marz ab der Kaiserl. Werft Kiel; derselbe ist vom 
l. April d. J. ab zum Reichs-Marineamt — Schleppanstalt in 
Marienfelde — kommandiert. 
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Militarbauverwaltung Preufsen. 


Der Militärbauinspektor Elsässer, bisher in der Schutz- 
truppe für Südwestafrika, wird vom 1. Mai d. J. ab im 
. Heere wieder angestellt und der Intendantur des XVII. Armee- 
korps als techn. Hilfsarbeiter überwiesen. 


Militärbauverwaltung Württemberg. 


Ernannt: zum Intendantur- und Baurat der Militärbau- 
inspektor Braunbek, Vorstand des Militärbauamts Stuttgart. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Regierungsrat und Vortragenden Rat 
im Minist. der öftentl. Arbeiten der Oberregierungsrat Hermann 
Schulze, Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion in Hannover; 

zum Dozenten an der Techn. Hochschule in Hannover 
unter Verleihung des Prädikats Professor der Privatdozent 
in der philosophischen Fakultät der Universität in Berlin 
Dr. Siegfried Valentiner; 

zum Eisenbahnbauinspektor der Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Paul Bardtke in Berlin; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Max Biebrach 
aus Hedille, Kreis Neustadt i. Westpr. (Maschinenbaufach), 
Alfred Ruckes aus Mittelheim, Rheingaukreis, Karl Steinbrecher 
aus Kirn, Kreis Kreuznach (Eisenbahnbaufach), Robert Schulze 
aus Magdeburg, Oskar Hartwig aus Posen (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Hans Krause aus Konstanz und Georg 
Rútzel aus Mainz (Hochbaufach); 

zum Gewerbeinspektor der Gewerbeassessor Dr. Rose- 
brock in Kóln a. Rh.; derselbe ist endgúltig mit der Ver- 
waltung der Gewerbeinspektion Köln-Land betraut worden. 

Verliehen: die Stelle des Vorstandes einer Werkstátten- 
inspektion bei der Eisenbahn-Hauptwerkstatte in Wittenberge 
dem Eisenbahnbauinspektor Israel; 

eine etatmafsige Hilfsarbeiterstelle bei der Gewerbe- 
inspektion in Essen (Ruhr) dem Gewerbeassessor Hartig. 

Zur Bescháftigung zugeteilt: die Reg.-Baumeister 
Hugo Rasbach dem Meliorationsbauamt in Oppeln (Wasser- 
und Strafsenbaufach) und Witt der Hochbauabt. des Minist. 
der öffentl. Arbeiten (Hochbaufach). 

Versetzt: der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Röhrs von Elberfeld nach Balve als Vorstand der daselbst 
neu errichteten Bauabt. und die Reg.-Baumeister des Hoch- 
baufaches Lehweß von Charlottenburg nach Essen und 
Biermann von Berlin nach Wetzlar. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Ernst Groetzer in 
Drusenheim i. Els., Walter Obst in Wilhelmshaven (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Johannes Hermann in Berlin und 
Reinhold Becker in Siegen (Hochbaufach). 


Bayern. 


Befördert: zum Reg.- und Bauassessor bei der Kgl. 
Regierung von Unterfranken usw., K. d. I., der Bezirkskultur- 
ingenieur und Vorstand des Kulturbauamts Würzburg 
Wilhelm Weigmann und zum Regierungsrat und Vorstand 
der Bauinspektion I Nürnberg in etatmäfsiger Weise der 
Direktionsrat Johann Hafner in Schweinfurt. 

Uebertragen: in widerruflicher Weise die Funktion 
eines Bezirkskulturingenieurs und zugleich die Leitung des 
Kgl. Kulturbauamtes Würzburg dem Reg.-Baumeister August 
Weinmayr in Würzburg. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise und in gleicher Dienst- 
eigenschaft die Direktionsassessoren Friedrich Iblher in 
Augsburg an die Bauinspektion II Schweinfurt als deren 
Vorstand und Paul Sichling in Nürnberg an die Eisenbahn- 
direktion München mit dem Dienstsitz in Berlin behufs 
Verwendung im Kgl. preufsischen Eisenbahn-Zentralamt, der 
Direktionsrat Julius Wunder in Weiden als Oberbauinspektor 
an die Eisenbahndirektion Regensburg und der Oberbau- 
inspektor Karl Perzl in Regensburg als Direktionsrat an die 
-Bauinspektion Weiden als deren Vorstand. 

In den Ruhestand versetzt: die mit dem Titel und 
Rang eines Regierungsrates bekleideten Oberbauinspektoren 
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Eduard Heintz und Johann Perzl und der Oberbauinspektor 
Gottfried Wagner, sámtlich in Múnchen, ferner der Regierungs- 
rat Karl Quinat in Núrnberg auf sein Ansuchen, der Ober- 
bauinspektor Ferdinand Wagner in Múnchen, der Ober- 
maschineninspektor Franz Heldrich in Múnchen sowie der 
Kreiskulturingenieur bei der Kgl. Regierung von Unterfranken 
und Aschaffenburg, Kammern des Innern, Oekonomierat 
Johann Röder auf sein Ansuchen. : 


Baden. 

Der Reg.-Baumeister Eugen Burger bleibt unter Zurück- 
nahme der Versetzung zur Bahnbauinspektion Mannheim der 
Bahnbauinspektion II Offenburg zugeteilt. 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Roland Gasteiger bei 
der Bahnbauinspektion II Basel zur Bahnbauinspektion Kehl 
und Emil Karcher bei der Bahnbauinspektion Kehl zur Baha- 
bauinspektion Mannheim. 

Seinem Ansuchen gemäfs in den Ruhestand ver- 
setzt: der Vorstand der Verwaltung der Eisenbahnhaupt- 
werkstätte Oberbaurat Heinrich Kuttruff in Karlsruhe. 


Hessen. 
Aus dem Staatsdienste ausgeschieden: der Grofs- 
herzogl. Reg.-Baumeister Leonhard Kraft in Bad Nauheim. 


Elsafs-Lothringen. 
Ernannt: zum Kreisbauinspektor der Reg.-Baumeister 
Roth unter Einweisung in die Kreisbauinspektorstelle in 
Molsheim. 


Gestorben: Oberbau- und Geheimer Regierungsrat 
Jaedicke, zuletzt Abteilungsdirigent bei der Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische) in Köln, Architekt Alexander Sillich in 
Berlin und Reg.-Baumeister Stadtrat Theodor Kamps in 
Berlin-Wilmersdorf. 


IUNNNNNNNNNNNNAO 


Königlich Bayerische Technische Hochschule 
in München. 


Die Inskription für das Sommersemester 1909 
beginnt für Angehörige des Deutschen Reiches 
am 19. April, für Ausländer am 22. April und 
wird — von besonders berücksichtigenswerten 
Ausnahmefällen abgesehen — am 15. Mai ge- 
schlossen. Die Vorlesungen und Uebungen nehmen 
am 22. April ihren Anfang. Das ausführliche Ver- 
zeichnis der Vorlesungen, Uebungen und Praktika 
nebst Angabe der Tage und Stunden ist im Programm 
für das Studienjahr 1908/09 enthalten, welches auch 
die näheren Aufschlüsse über die Organisation der 
Technischen Hochschule, Bedingungen der Auf- 
nahme, Gebühren, Stipendien, Prüfungen, Studien- 
pläne usw. gibt. Dieses Programm kann vom 
Syndikate der Hochschule gegen Einsendung von 
60 Pfennig (mit Postanweisung oder in Brief- 
marken jeden Landes) und innerhalb des Deutschen 
Reiches auch gegen Nachnahme dieses Betrages 
bezogen werden. 

Schriftliche Anfragen wolle man an das Rektorat 
oder das Syndikat richten. 


Rektorat der Kónigl. Technischen Hochschule: 
Dr. M. Schröter. 
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kel. S. Technische Hochschule Dresden. 


Im Sommersemester 1909 Anfang der Vor- 
lesungen und Uebungen Dienstag, den 20. April. 
Anmeldungen zum Eintritt vom 16. April ab. 


Das Verzeichnis der Vorlesungen und Uebungen 
samt den Stunden- und Studienplänen ist gegen 
Einsendung von 60 Pfg. (nach dem Auslande 
1 Mark) von der Rektoratskanzlei event. Dressels 
Buchhandlung in Dresden-A. zu beziehen. 
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Einiges zur Verbesserungs- und Wirtschaftlichkeitsfrage der Achsbüchsen 
der Eisenbahn-Betriebsmittel 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 23. Februar 1909 
von Regierungs- und Baurat Erdbrink, Leinhausen 


(Hierzu Tafel 6 bis 8 und 25 Abbildungen) 


In der Februarsitzung des Jahres 1897 hatte ich Ge- änderungen war es zu danken, dafs diese Achsbüchsen- 
legenheit, hier zum ersten Male eine neue Achsbüchsen- | bauart in wenigen Jahren zu einer für alle Betriebsmittel 
bauart vorzuführen,*) welche tunlichst die Beseitigung | gut geeigneten Bauart gebracht wurde. (Abb. 1 u. 2.) 
aller damals den geschlossenen Achsbüchsen amerika- Die eigentlichen Verbesserungsaufgaben fanden bei 
nischer Bauart noch anhaftenden Mängel bezweckte. Diese den bisherigen gufseisernen Ausführungen dieser Achs- 
erstmalig von mir damals vorgeführte Achsbüchse war büchsen im Jahre 1900 ihren Abschlufs, und seitdem 
konstruktiv noch nicht gleich 
in allen Einzelheiten ihrer Aus- Abb. 1. 


bildung so auf der Höhe, dafs 
sie keinerlei Verbesserungen 
mehr bedurft hätte, im Gegen- 
teil erwiesen sich in den folgen- 
den Jahren bei ihrer ersten 
Anwendung bei Betriebsmitteln 
deutscher Hauptbahnen noch 
verschiedene Einzelheiten als 
verbesserungsbedirftig. Vor 
allem war es die ganz neue 
Schmiertüranordnung, bei wel- 
cher eine noch konstruktivere 
Ausbildung nötig war. Sodann 
war die Festigkeitsfrage der 
Achsbiichsen bei den ersten 
Ausführungen noch nicht voll 
gelöst. Auch dıe Lagerung der 
losen Schmierkissen bedurfte 
noch einer wesentlichen Ver- 
besserung. Im übrigen fand 
aber der damals eingeschlagene 
Weg zur Erzielung der ange- 
strebten Verbesserungen als- 
bald die Zustimmung verschie- 


dener einsichtsvoller Eisen- Neueste Achsbiichse der Preufsischen Staats- Normale geschlossene Achsbichse 

bahntechniker, unter welchen bahnverwaltung nach sächsischem Muster. amerikanischer Bauart. 

ich nur die bereits verstorbenen 

Herren Geheimrat von Borries, derzeit in Hannover, | haben sich dieselben bei denjenigen Verwaltungen, 

und Maschinendirektor Queisser, derzeit in Lübeck, hier welche ihrer Einführung näher getreten sind, einer be- 

erwähnen will. Dem regen Interesse dieser und einiger sonderen Wertschätzung zu erfreuen gehabt. Sie haben 

anderer Herren für die gute Sache und der Bereit- seit dieser Zeit zu mehreren Tausenden bei den ver- 

willigkeit der Fabrikationsfirma G. u. J. Jaeger in Elber- schiedensten Betriebsmitteln deutscher Haupt- und 

feld zur Vornahme aller noch notwendigen Modell- | Kleinbahnen Anwendung gefunden und sich voll be- 
| währt. Die einzigen Klagen, welche vorgebracht 

*) Vergl. Annalen 1897, Band 40, Seite 141. wurden, waren: 
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l. das etwas gröfsere Gewicht von Gehäuse und 
Lagerschale, welches durch die getroffenen 
Mafsnahmen für vollkommene Widerstandsfähig- 
keit gegen alle Rangierbeanspruchungen ge- 
zeitigt war, 

2. der durch das gréfsere Gewicht und einen etwas 
gröfseren Arbeitsaufwand bei der Fabrikation be- 
dingte etwas höhere Preis und 

3. das noch nicht ganz bequeme Ausbringen der 
Lagerschalen aus den Gehäusen. 


Abb. 2. 
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Geschlossene Flufseisengufsachsbichse, Bauart Jaeger-Erdbrink. 


Diese drei Punkte waren bei der im Jahre 1900 ge- 
troffenen Ausbildung dieser Achsbiichsen noch zutreffend, 
sie sind aber jetzt durch die neuesten Verbesserungen 
ebenfalls beseitigt. 

In den weiteren Ausfúhrungen dieses Vortrags 
soll dargelegt werden, worin die besonderen Vorzúge 
dieser Achsbiichsen vor anderen Konstruktionen be- 
stehen und welche Wirtschaftlichkeitsfragen bei den- 
selben gelöst sind. Was zunächst die Verwendbarkeit 
anbelangt, so hat die mehr als Yjährige Verwendung 
dieser Achsbüchsen in gröfserem Umfange bei den 
verschiedensten Gattungen von Betriebsmitteln auf 
deutschen Bahnen gezeigt, dafs es sich hier um eine 
Ausbildung der geschlossenen Achsbüchsen amerika- 
nischen Systems handelt, bei welcher mit Ausschlufs 
von Zeiten starker Kälte die Festigkeitsfrage auch bei 
gulseisernen Gehäusen und bei Güterwagen aller 
Gattungen voll zur Zufriedenheit der Verwaltungen 
gelöst war. Ich hebe bier ausdrücklich hervor, „mit 
Ausschlufs von Zeiten starker Kälte“, denn die Er- 
fahrung hat gelehrt, dafs das Gufseisen bei starker 
Kälte zuviel von seiner Festigkeit und Zähigkeit ver- 
liert, um auch zu Zeiten strenger Rälte eine vollkommen 
zuverlässige Widerstandsfähigkeit gegen alle Rangier- 
beanspruchungen zu bieten. Auf diese Schwäche des 
Gufseisens komme ich später nochmals zurück. Die 
Skizzen, Abb. 3 u. 4, lassen ersehen, eine wieviel 
kräftigere Ausbildung diese Achsbüchsen im Vergleich 
zu den normalen gulseisernen geschlossenen Achs- 
büchsen der preufsischen Staatsbahnen erfahren haben. 
Die bei gewöhnlichen Temperaturgraden vollkommene 
Widerstandsfähigkeit ist dadurch erreicht, dafs 

l. das Ausspringen der Schenkel aus den Lager- 
schalen in gleicher Weise, wie man es schon lange 
auch bei anderen für Güterwagen bestimmten Achs- 
büchsen getan hat, durch weit die Schenkel übergreifende 
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Lagerschalen wesentlich erschwert ist, (siehe Tafel 6 
fir schwachschenklige Achsbiichsen, Modell 1900). 

2. dafs die Geháusewandungen im hinteren Teile 
der Achsbúchsen, da wo sie bei einem Ausspringen des 
Schenkels durch den Notlauf getroffen werden, aufser- 
ordentlich stark ausgebildet sind. Die Erfahrung und 
angestellte Aufrennversuche hatten in dieser Hinsicht 
gelehrt, dafs es zur Erzielung der vollkommenen Wider- 
standsfähigkeit bei gufseisernen Gehäusen nötig war, 
die bei einem Ausspringen des Schenkels aus der 
Lagerschale durch den Not- 
lauf getroffenen Teile der 
hinteren Durchbrechungswan- 
dung durch starke Gufsmassen 
(siehe Abb. 3 u. 4) mit den 
widerstandsfähigsten, weiter 
nach vorn liegenden Teilen 
der Gehäusewandungen in 
feste Verbindung zu bringen. 

3. Als weiteres wirk- 
sames Mittel wurde die An- 
lagefläche der Lagerschale viel 
weiter nach hinten geführt 
(Abb. 3). Dadurch ist erreicht, 
dafs die von den Achshaltern 
hinten auf das Gehäuse aus- 
geübten Kräfte unmittelbar 
als reine Druckkräfte und 
ohne ein Drehmoment hervor- 
zurufen, auf den Schenkel 
übertragen werden. Dieses ist 
sehr wesentlich zur besseren 
Schonung der Gehäuse. 

4. Aufserdem haben die 
Gehäuse, wie ein Vergleich 
von Abb. 3 und 4 zeigt, in 
ihrem vorderen Teile neben 
dem vorderen Schenkelbunde, 
eine bedeutende Erweiterung 
erfahren, wodurch erreicht ist, 
dafs der vordere Teil des 
Gehäuses auch bei aufserge- 
wöhnlichen Ereignissen beim 
Ausspringen des Schenkels 
aus der Lagerschale kaum noch durch den vorderen 
Schenkelbund getroffen werden kann. 

Nachdem in den letzten Jahren die Herstellung 
verhältnismäfsig dünnwandiger Achsbüchsen aus Flufs- 
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cisengufs von einer Festigkeit von 37 bis 44 kg bei 
20 pCt. Dehnung bei einigen, wenn auch nur wenigen 
erstklassigen  Fabrikationsfirmen keine besonderen 
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Schwierigkeiten mehr macht, erschien es angezeigt, 
auch diese besondere Bauart der geschlossenen Achs- 
büchsen für die Fabrikation aus Flufseisengufs ent- 
sprechend umzubilden. Zu dieser Umbildung führte 
einesteils der Wunsch der Gewichtsbeschränkung im 
Interesse einer leichteren Handhabung der Achsbüchsen 
in den Werkstätten und anderenteils die Erwägung, 
dafs es für die Bahnverwaltungen von Interesse sein 
müsse, das Gewicht dieser ohnehin nicht leichten und 
ungefederten Teile tunlichst einzuschränken, um das 
Gewicht der mitzuführenden ungefederten Teile der 
Betriebsmittel zu vermindern. Ein weiterer Gesichts- 
punkt, welcher den Uebergang zu 
flufseisernen Achsbüchsen angezeigt 
erscheinen lieís, war die bei Guls- 
eisen zu Zeiten strenger Kälte ein- 
tretende starke Verminderung der 
Widerstandsfähigkeit, welche, wie X 
schon erwähnt, die Festigkeit gufs- | 
eiserner Achsbüchsgehäuse zu solchen | 
Zeiten in unberechenbarer Weise be- 
einträchtigt. Aus diesem Grunde ist 
Gufseisen für solche Achsbüchsen, 
welche starken Rangierkráften aus- 
gesetzt sind, weit weniger am Platze 
wie guter Flufseisengufs. Bei steif 
geführten Personenwagenachsbüchsen 
dagegen, wo die Festigkeitsrück- 
sichten weniger in Frage kommen 
als die geringere Abnutzung an den 
Achshalterführungen, wird das härtere 
und nur geringer Abnutzung unter- 
worfene Gufseisen wohl auch für die 
Folge immer noch einen gewissen 
Vorzug verdienen vor dem weiche- 
ren Flufseisengufs. 

Bei dieser Umformung fur Flufs- 
cisenguís war es auch möglich, das 
frühere Mehrgewicht gegen andere 
Konstruktionen vollständig zu be- 
seitigen und zugleich, ungeschadet 
der Güte dieser Achsbüchsen, eine 
nicht unerbebliche Einschränkung des 
wertvollen Lagermetalls eintreten zu 
lassen. Aufserdem wurden durch 
konstruktive Mafsnahmen hinsichtlich 
der Bearbeitung noch gewisse Vor- 
teile vor der Fabrikation der jetzt een 
Achsbüchsenkonstruktionen erzielt. Auf diese Weise 
ist es möglich geworden, diese Achsbüchsen vielleicht 
zu den billigsten aller bis jetzt aus Flufseisengufs her- 
zustellenden Achsbüchsen zu machen. 

Das neue flufseiserne Achsbüchsengehäuse wiegt 
mit aufgebrachter Schmiertür für starke Schenkel und 
weite Achshalter nur 30 kg; das bedeutet gegen die 
leichtesten gufseisernen geschlossenen Achsbüchsen 
der Personenwagen für gleiche Schenkelabmessungen 
eine Gewichtsverminderung um 10kg und gegen die 
schweren normalen geteilten Güterwagenachsbüchsen 
der preufsischen Staatsbahnverwaltung eine Gewichts- 
verminderung von etwa 18 kg. 

Auch bei den gufseisernen Ausführungen ist es 
durch Nutzbarmachung gewisser Bauartvorteile der 
neuen flufseisernen Ausbildung jetzt möglich ge- 
worden, die früheren Mehrkosten fast ganz in Fortfall 
zu bringen. 

Die Tafel 7 gibt die neueste Ausbildungsform aus 
Gufseisen für schwachschenklige Normalachsen (Schenkel 
95.170 mm) und gleichzeitig für Schenkel von 
100.170 mm, wie solche bei Betriebsmitteln süd- 
deutscher Bahnverwaltungen vorhanden sind. Die 
zweite Zeichnung (Tafel 8) gibt die Ausführung aus 
Flufseisengufs für starke Normalachsen (Schenkel 
110 .200 mm). Diese letzteren Achsbüchsen sind nach 
Einlegung anderer Lagerschalen, wie solche in Abb. 5 
dargestellt sind, auch ohne weiteres für die neuerdings 
hinzu gekommenen stärkeren Achsen mit Schenkeln von 
115.200 mm zu verwenden. 

Bei den früheren gulseisernen Ausführungen — 
Tafel 6 stellt die bisherige Ausführung für schwache 
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Schenkel dar, --- war das Ausbringen der Lagerschalen 
ohne vorherige Hochnahme der Betriebsmittel nicht 


immer ganz leicht, weil der Ansatz 4 am hinteren Ende 
der Lagerschale (Abb. 7) sich beim Ausbringen der- 
selben leicht hinter dem Ansatze a (Abb. 6) im vorderen 
Teil des Gehäuses festhakte; jetzt aber sind bei den 
neuesten Ausbildungen diese Schwierigkeiten dadurch 
beseitigt, dafs, wie Abb. 12 veranschaulicht, der Ansatz a 
in seinem mittleren Teile ganz fortgefallen ist, was bei 
dieser Ausbildungsart anstandslos geschehen konnte. 
Damit ist auch dieses Erschwernis beseitigt. 

Ich komme jetzt zur näheren Begründung der 
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Lagerschalen für Schenkel 115x200 mm zu Achsbichsen, Bauart Jaeger-Erdbrink. 
(Für diese Lagerschalen kommt das Gehäuse der flufseisernen Achsbüchsen für Schenkel 


von 110x200 mm zur Verwendung.) 


wirtschaftlichen Bedeutung der Verbesserungen, welche 
bei dieser Achsbüchsenbauart ihre Lösung gefunden 
haben. Diese Verbesserungsprobleme sind: 


1. Die Anwendung einer wesentlich anders konstru- 
ierten, vollkommen dicht schliefsenden und leicht 
zu handhabenden Schmiertür. 


2. Die Herabminderung des Verschleifses der Schmier- 
vorrichtungen auf ein Minimum durch geeignetere 
Lagerung der Schmierkissen in den Achsbüchsen 
unter dem Schenkel. 


Abb. 6. 
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3. Dietunlichste Herabminderung der Schenkelreibung 
durch Anwendung zuverlässigster Schmierein- 
richtungen und angemessene Begrenzung des 
Anprefsdruckes der Schmierkissen gegen den 
Schenkel. 

4. Die tunlichste Beseitigung aller Oelverluste. 

5. Die voll widerstandsfahige Ausbildung fir alle 
Rangierbeanspruchungen und Betriebsmittel- 
gattungen. 

6. Die gehörige Festlegung aller inneren Teile gegen 
Versetzen im Betriebe. 

7. Die Erreichung der leichten Nachsehbarkeit der 
Lagerschalen für alle Fahrzeuge, ohne dats es 
einer Hochnahme derselben bedarf. 


Abb. 7. 
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Während die geschlossenen Achsbüchsen amerika- 
nischer Bauart (siehe Abb. 1 rechts) bei den meisten 
unserer deutschen Bahnverwaltungen noch bis vor nicht 
langer Zeit bei allen Betriebsmitteln, bei welchen sie aus 
Festigkeitsrücksichten überhaupt verwendbar waren, als 
die besten aller Achsbüchssysteme galten, sind in den 
letzten Jahren doch mehrere unserer deutschen Bahnver- 
waltungen zu der Erkenntnis gelangt, dafs die normale, 
durch Umschwenken um einen seitlich der Türöffnung 
stehenden Bolzen zu öffnende Schmiertür (Abb. 8) keines- 
wegs einen so dichten Verschlufs des Gehäuses bietet wie 
wünschenswert. Die normale Schmiertür ist offenbar 
einer der mangelhaftesten Konstruktionsteile der jetzigen 
geschlossenen Achsbüchsen, denn das einfache Aufliegen 
des Deckels auf der Sitzfläche und das Niederdrücken 
desselben durch eine seitlich der Türöffnung an dem 
Drehbolzen befindliche Schraubenfeder genügt nicht 
immer für einen dichten Abschlufs. Aufserdem kommt 
es häufig vor, dafs diese Schmierdeckel bei der Schliefs- 
bewegung in klaffender Stellung stehen bleiben, indem 


Abb. 8. 


entweder (Abb. 9) der obere Rand des Deckels noch mit 
einer Ecke auf der oberhalb der Deckelsitzfläche an dem 
Gehäuse befindlichen erhöhten Leiste aufliegt, während 
die untere Deckelkante schon gegen die untere Anschlag- 
leiste stöfst, oder aber es tritt bei der Schliefsbewegung 
der untere Deckelrand über die untere Anschlagleiste 
hinweg. Die Skizzen Abb. 9 veranschaulichen diese Fehl- 
stellungen. Der Deckel erscheint in diesen Stellungen, 
von oben gesehen, fast als geschlossen, da die Oeffnung 
unter demselben erst bei starkem seitlichen Vorbiegen 
des Körpers den Personalen deutlich sichtbar wird, und 
es vermögen dann bei der Fahrt Sand und Staub sowie 
auch Regen und Schnee ungehindert und in gröfseren 
Mengen in die Achsbüchsen einzudringen. Dieses sind die 
hauptsächlichsten Uebelstände, welche den jetzt normalen 
Verschlufstüren der geschlossenen Achsbüchsen an- 
haften. Ich will nur noch hinzufügen, dafs man bei 
näherer Betrachtung der normalen geschlossenen Achs- 
büchsen, so wie sie sich jetzt unter unseren Betriebs- 
mitteln vorfinden, die bestimmte Wahrnehmung machen 
kann, dafs sich die untere Anschlagleiste an der Stelle, 
wo die Schmiertür beim Zuschlagen gegen diese Leiste 
schlägt, allmählich wegschlägt, sodafs sich hier nach und 
nach eine abgerundete Kante bildet, über welche der 
Deckel mit Leichtigkeit hinweggleitet oder auf welcher er 
in klaffender Stellung haften bleibt. Die letztere Wahr- 
nehmung kann man bisweilen schon bei Achsbüchsen 
machen, welche kaum 2 Jahre im Betriebe sind. Da 
dieses Wegschlagen der fraglichen Kante mit der Zeit 
immer stärker wird, so wird auch im allgemeinen mit 
zunehmendem Alter der jetzt normalen geschlossenen 
Personenwagen-Achsbüchsen der dichteSchlufs derselben 
ein immer ungünstigerer. Die Mangelhaftigkeit des 
normalen Türverschlusses hat vor nicht langer Zeit 
auch die preufsische Staatsbahnverwaltung veranlafst, 
in Erwägung zu ziehen, ob es zur Einschränkung der 
jetzt bei geschlossenen Achsbüchsen noch vorkommenden 
Heifsläufe nicht angezeigt sein nıöchte, von dem Systeme 
der geschlossenen Achsbüchsen amerikanischer Bauart 
wieder ganz abzugehen und an dessen Stelle eine 
andere Bauart (Blatt Ch. 95 des Eisenbahn-Zentralamts 
sowie Abb. 10 und Abb. I links) zur Anwendung zu 
bringen. Die letztere Bauart ist einer vor nicht 
langer Zeit bei der sächsischen Staatsbahnverwaltung 
zur Einführung gebrachten Achsbüchsenbauart nach- 
gebildet. Bei dieser letzteren Achsbüchsenbauart 
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hat man, abgesehen von der Verwendung von 
Flufseisengufs an Stelle von Graugufs, anscheinend 
nur das eine Ziel im Auge gehabt, durch Anwendung 
einer fest vor das einteilige Achsbüchsgehäuse ge- 
schraubten Platte einen vollkommen dichten Verschlufs 
herbeizuführen, und zur Erreichung dieses Zweckes 
gibt man bei der sächsischen Bauart alle Vorteile auf, 
welche allein den geschlossenen Achsbüchsen ameri- 
kanischer Bauart bis jetzt eigen sind, nämlich: 

l. Die bessere und leichtere Revisionsfähigkeit der 
Lager, indem die grofse Schmiertür den Personalen die 
Möglichkeit gibt, sich im Betriebe jederzeit und ohne 
Gebrauch von Werkzeugen von dem inneren Zustande 
der Achsbüchsen und dem Wärmegrade etwa an- 
gewärmter Achsschenkel volle Gewifsheit zu verschaffen. 

2. Die bei der Normalkonstruktion der geschlossenen 
Achsbüchsen bisher zwar nur für Personenwagen be- 
stehende, bei der hier vorzuführenden besonderen Achs- 
büchsenbauart aber auch für Güterwagen vorhandene 
Möglichkeit, heifsgelaufene Lagerschalen einfach durch 


geringes Anheben der Achsbüchsen auszubringen und 
nachzuarbeiten. Dazu kommt: 

3. Die zweifellos ziemlich hohe Sicherheit gegen 
Heifslaufen, abgesehen von den Heilslauferfallen wegen 
zu mangelhaften Türverschlusses. 

Diese Eigenschaften sind Grundeigenschaften des 
amerikanischen Systems, und es sollen hier zunächst 
einige Betrachtungen über die Bedeutung dieser Eigen- 
schaften Platz finden. Als das amerikanische System 
der geschlossenen Achsbüchsen zu Anfang der 90er Jahre 
bei unseren Personenwagen sowie Lokomotivtendern 
zur Einführung gebracht wurde und man die vorteil- 
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haften Eigenschaften desselben schätzen lernte, erachtete 
man es bald für ein sehr erstrebenswertes Ziel, diese 
Achsbüchsen auch für Güterwagen allgemein brauchbar 
zu machen. Die ersten in dieser Richtung angestellten 
Versuche scheiterten jedoch an der Festigkeitsfrage, 
weil man mit der konstruktiven Umbildung, welcher 
diese Achsbüchsen aus Festigkeitsrücksichten zu ihrer 
Verwendbarkeit bei Güterwagen noch bedurften, nicht 
weit genug gegangen war. Man hatte geglaubt, das 
Gehäuse einfach fast unverändert für Güterwagen bei- 
behalten zu können und beschränkte sich darauf, an 
Stelle der bei Personenwagenachsbüchsen ziemlich flach 
auf dem Schenkel aufliegenden Lagerschalen für Güter- 
wagen Lagerschalen mit viel weiterem Uebergriff zur 
Anwendung zu bringen. Durch diese unvollkommene 
Mafsnahme wurde erstens keine genügende Widerstands- 
fähigkeit der Gehäuse erreicht, und zweitens ging durch 
dieselbe für Güterwagen der grofse Vorteil des leichten 
Ausbringens der Lagerschalen aus dem Gehäuse ver- 
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loren, denn der weite Uebergriff der Lagerschalen 
bedingte zum Ausbringen der Schalen aus dem Gehäuse 
eine gröfsere Höhe des letzteren im Inneren, und um 
diese lichte Höhe zu erreichen, die Anwendung dickerer 
Keilstücke, als bei den normalen Achsbüchsen der 
Personenwagen üblich sind. So hat man sich bei diesen 
Mifserfolgen anscheinend ganz darin gefunden, dals es 
niemals gelingen werde, bei den geschlossenen Achs- 
büchsen amerikanischer Bauart den Vorteil des leichten 
Ausbringens der Lagerschalen auch für Güterwagen 
nutzbar zu machen. Man nimmt daher nach wie vor 
einfach bei allen wegen Heifslaufs zur Behandlung 
kommenden beladenen Güterwagen die Notwendigkeit 
des vorherigen Umladens als unvermeidlich hin. Für 
den Betrieb und die Stationen aber ist das Umladen 
und die Behandlung der Heifsläufer bei den jetzigen 
Güterwagenachsbüchsen eine lästige und kostspielige 
Sache, und sie wird nicht gebessert durch die sächsische 
Achsbüchsentype; wenn aber der obige Vorteil des 
leichten Ausbringens der Lagerschalen durch eine 
geeignetere Bauart der Achsbüchsen auch für Güter- 
wagen voll erreicht werden kann, so ist dieses offen- 
bar ein grofser Gewinn, denn die Gesamtzahl der in 
grofsen Bahnbetrieben bei unseren jetzigen Betriebs- 
verhältnissen täglich wegen Warmlaufens zum Aus- 
setzen kommenden Güterwagen ist nicht unbedeutend. 
Man braucht nur zu bedenken, dafs die Behandlung 
solcher Güterwagen eine der häufigsten Arbeits- 
ausführungen der zahlreichen Betriebswerkstätten bildet; 
und dazu kommt noch, dafs die Behandlung vieler dieser 
Wagen auf entlegenen Stationen erfolgen muls, was 
die Instandsetzung derselben noch mehr verteuert und 
noch zeitraubender macht. 

Bei den neuesten preufsischen Staatsbahnachsbüchsen 
nach Abb. 10 ist die Eigenschaft des leichten Ausbringens 
der Lagerschalen ohne Hochnahme der Wagen nicht 
vorhanden, denn wie ich durch Versuche in der Haupt- 
werkstätte Leinhausen festgestellt habe, sind hier 
nicht weniger als 3 Mann zum Ausbringen einer Lager- 
schale nötig, wenn der Wagen nach vorherigem Aus- 
bauen der Tragfedern nur um ein geringes angehoben 
wird; soll dagegen die Arbeit in sonst üblicher Weise 
durch nur 2 Mann geleistet werden, so bedarf es eines 
vollständigen Hochnehmens des einen Wagenendes, 
damit die Achsbüchse von den Achshaltern ganz frei 
wird und um 180° ganz umgedreht werden kann, 
sodafs die Lagerschale nach unten zu liegen kommt. 
Im letzteren Falle kann das Ausbauen der Tragfeder 
gespart werden. Bei den jetzigen geschlossenen Achs- 
büchsen der Personenwagen dagegen sind nie mehr 
als 2 Mann zum Nachsehen einer Lagerschale nötig, 
und im Notfalle genügt hierzu sogar 1 Mann, und zum 
Ausbringen einer Lagerschale bedarf es bei diesen 
letzteren Achsbüchsen nicht erst eines Ausbauens der 
Tragfeder, sondern das Gehäuse braucht nur. um etwa 
3cm angehoben zu werden, und das Keilstück und die 
Lagerschale sind frei. 
wagen zu, wenn Achsbüchsen der hier vorgeführten 
Bauart bei denselben zur Verwendung kommen. Im 
ersteren Falle werden also zur Behandlung jedes heifs- 
gelaufenen beladenen Güterwagens aufser dem Umladen 
in der Regel I bis 2 Mann zum Nachsehen der Lager- 
schalen mehr erforderlich sein wie im letzteren Falle, 
und die Arbeit ist in letzterem Falle weniger umständlich 
und zeitraubend als im ersteren. Aufserdem ist den 
Fahrbeamten durch die völlige Unzugänglichkeit der 
neuesten preufsischen Achsbüchsen die Möglichkeit 
genommen, sich nach Oeffnen der Schmiertür durch 
unmittelbares Anfühlen der Schenkel und Nachsehen, 
ob sich bereits ausgeschmolzenes Lagermetall auf den 
Schmierpolstern befindet, in gleichem Mafse die Gewilsheit 
zu verschaffen, ob ein Aussetzen eines Wagens aus 
dem Zuge bereits angezeigt ist oder nicht. 

In sehr vielen Fällen genügt, wenn die Schenkel 
ohne weiteres zugänglich oder wenn obere Schmier- 
vorrichtungen an den Achsbüchsoberteilen vorhanden 
sind, das unmittelbare Angiefsen von etwas Oel an den 
Schenkel, um das Kaltlaufen wieder herbeizuführen; 
ja, man verlangt sogar von den Schmierpersonalen, 
dafs es ihnen fast in jedem Falle gelingt, warmlaufende 


Dasselbe trifft auch für Güter- 
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Lager durch rechtzeitiges Oelangiefsen wieder zum 
Kaltlaufenzu bringen. Diese Moglichkeit ist den Personalen 
bei der neuesten, preufsischen Achsbüchse vollkommen 


genommen. 


Während die bei den geschlossenen Personen- 
wagenachsbüchsen vorhandene Eigenschaft des leichten 
Ausbringens der Lagerschalen bei den von anderer 
Seite getroffenen Mafsnahmen zur Brauchbarmachung 
der geschlossenen Achsbüchsen auch für Güterwagen 
ganz verloren ging, hatte ich mir die besondere Aufgabe 
gestellt, durch geeignete weitergehende Mafsnahmen 
diese vorteilhafte Eigenschaft auch bei der Umbildung 
für Güterwagen zu erhalten und aufserdem die ver- 
besserten geschlossenen Achsbüchsen so auszubilden, 
dafs für dieselben Schenkelabmessungen für Personen- 
und Güterwagen eine einheitliche Achsbüchse geschaffen 
wurde. Dieses ist bei der jetzigen Ausbildung der 
umgestalteten Achsbüchsen voll erreicht. 

Ich komme jetzt zu dem Türverschlufs. Bei der 
besonderen Türkonstruktion dieser Achsbüchsen ist 
der vollständig dichte Verschlufs der Gehäuse dadurch 
erzielt, dafs sich die Schmiertúr, wie Abb. 11 zeigt, mit 
ihren Seitenrändern zwischen erhöhte Randleisten an 
der Deckelsitzfläche legt. Diese Randleisten lassen den 
bei der Fahrt an den Achsbüchsen entlang streichenden 
Luftzug nicht unter die Seitenränder des Deckels treiben 
und verhindern das unmittelbare Eintreiben von Sand 


Abb. 12. 


Abb. 11. 
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und Staub, Regen und Schnee in das Achsbüchsinnere. 
Ueberdies bildet die falzartige Rille unter den Seiten- 
rändern mit dem Deckel zusammen eine Zwischenkammer 
mit ruhender Luftschicht, in welcher sich der durch die 
Randfuge zwischen Deckel und Leiste noch eindringende 
Sand und Staub niederlegt bezw. nach unten weggleitet. 
Regen und Schneewasser triefen einfach aus dieser 
Rille nach unten ab. An dem oberen Schmiertürende 
(siehe Abb. 12) ist der vollkommen dichte Verschluís. 
dadurch herbeigeführt, dafs der nach Abb. 12 geformte 
Deckelrand dachartig durch ein kastenförmig gegen die 
Gehäusewandungen geschraubtes Hakenstück übergriflen 
wird; Deckelumbug und Hakenstück legen sich dicht- 
schliefsend an einander. Konstruktiv sind das obere 
Schmiertürende und das Hakenstück so ausgebildet, 
dafs beide Teile zusammen ein Scharnier ersetzen. Die 
Schmiertür wird unter der Wirkung einer unverrückbar 
auf dem Deckelrücken liegenden Schliefsfeder im ge- 
schlossenen Zustande fest auf die Sitzfläche nieder- 
gedrückt und durch dieselbe Feder in der geöffneten 
Stellung selbsttätig festgehalten, sodafs die Schmier- 
personale beide Hände zum Hineinleuchten und Oel. 
eingiefsen frei behalten, wenn das Nachsehen der Lager 
im Dunkeln erfolgt. Die formgerechte Ausbildung 
dieses Mechanismus liefs anfänglich bei den ersten 
Ausführungen solcher Achsbüchsen in der 2. Hälfte 
der 90er Jahre noch einiges zu wünschen übrig, doch 
wurden die änfänglich noch vorhandenen Máñgel später 
bis zum Jahre 1900 konstruktiv beseitigt und seitdem 
hat diese Schmiertüranordnung die volle Befriedigung 
der Bahnverwaltungen gefunden. Aus meinem eigenen 
Dienstbereiche beider Kgl.Eisenb.-Direktionzu Hannover, 
woselbst der verstorbene Geheime Regierungsrat von 
Borries vor etwa 9 Jahren als ersten Versuch etwa 
500 Stück solcher Achsbüchsen bei Personenwagen und 
Lokomotivtendern zur Anwendung bringen liefs, kann 
ich hier die Tatsache anführen, dafs diese Achsbüchsen, 
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wenn die Betriebsmittel zur Revision kommen, stets 
im Innern vollkommen rein und frei von Schmutz auf 
dem Boden vorgefunden werden, wáhrend man beim 


Hineinfassen in die geschlossenen Achsbüchsen normaler 


Bauart meist die Wandungen im vorderen Teile derselben 
sowie den Boden mit einer sandigen Schmutz- und 
Schlammschicht behaftet findet. 

Was dieGütefrage derSchmiereinrichtungenanlangt, 
so komme ich hier zunächst wieder auf die Zeit zurück, 
wo bei uns die ersten D-Züge in Betrieb gesetzt wurden. 
Die ersten dieser Züge kamen auf der Strecke Berlin- 
Köln über Hildesheim im Jahre 1892 in Betrieb und 
zwar waren die Betriebsmittel derselben zuerst noch 
mitgewöhnlichen geteilten Bügelachsbüchsen ausgestattet, 
aber die Erfahrung lehrte bald, dafs diese Achsbüchsen 
bei den Wagen dieser schweren und mit grofser 
Geschwindigkeit gefahrenen Züge nicht ausreichten, 
um die nötige Sicherheit gegen Heifsläufe zu bieten. 
Auf Vorschlag der Herren Büte und von Borries, 
welche derzeit gerade von ihrer Amerikareise zurück- 
gekehrt waren, sah sich daher die preufsische Staats- 
bahnverwaltung alsbald veranlafst, zunächst bei den 
D-Zugwagen die Auswechselung der geteilten Achs- 
büchsen gegen geschlossene amerikanischer Bauart vor- 
zunehmen. Dieser erste Versuch war so erfolgreich, 
und die günstigen Ergebnisse wurden durch die bald 
in grofsem Umfange weiter ausgedehnten Versuche so 
sehr bestätigt, dafs man bald dazu überging, nicht nur 
alle neu zu beschaffenden Personenwagen und Lokomotiv- 
tender mit geschlossenen Achsbüchsen anıerikanischer 
Bauart auszurüsten, sondern es wurde auch die all- 
gemeine Auswechselung der geteilten Achsbüchsen der 
Personenwagen gegen geschlossene, soweit sich nur 
Gelegenheit zu einerWiederverwendung der gewonnenen 
geteilten Achsbüchsen bei Güterwagen bot, angeordnet. 
So ist es gekommen, dafs schon in wenigen Jahren der 
weitaus gröfste Teil aller bei uns vorhandenen Personen- 
wagen mit geschlossenen Achsbüchsen ausgestattet war. 

Die zuerst verwendeten geschlossenen Achsbüchsen 
waren auf amerikanische Art noch mit fest unter dem 
Schenkel gestopfter Schaf- oder Baumwolle versehen, 
aber das Mitnehmen von Wollfasern mit den Schenkeln 
an die Reibflächen der Lagerschalen erwies sich noch 
als ein Uebelstand, und diesem Uebelstande wurde später, 
soweit ich unterrichtet bin, zuerst durch die Haupt- 
werkstätte Potsdam durch Einführung der losen Schmier- 
kissen abgeholfen. 

Diese losen Schmierkissen haben bei ihrer dann 
erfolgtenallgemeinen Verwendungbeiallen geschlossenen 
Achsbüchsen in den verschiedenen Verwaltungsbezirken 
der preufsischen Staatsbahnverwaltung eine ganz ver- 
schiedene Beurteilung gefunden. Während man in dem 
einen Bezirke dieselben wegen ihrer vorzüglichen und 
‚stets reichlichen Oelzufúhrung zu den Schenkeln, da 
sie ja unmittelbar im Oele liegen und sich ganz voll 
saugen, hoch zu schätzen wufste, war in anderen 
Bezirken die Unzufriedenheit mit dem starken Verschleifs 
derselben so stark, dafs man nach etwa 6 jähriger all- 
gemeiner und für die Herabminderung der Heifsläufe 
und jedenfalls auch der Schenkelreibung erfolgreicher 
Verwendung erwog, ob es wegen des enormen Ver- 
schleifses dieser Kissen nicht ratsam sei, auch bei den 
geschlossenen Achsbüchsen Schmierpolstergestelle mit 
Saugdochten zur Anwendung zu bringen. So kam in 
der 2. Hälfte der 90er Jahre das bekannte Klein’sche 
Schmierpolstergestell mehr und mehr und zuletzt bei allen 
neu zu beschaffenden Betriebsmitteln der preufsischen 
Staatsbahnverwaltung ausschliefslich zur Verwendung, 
aber daneben behaupten sich auch bis zum heutigen 
Tage in verschiedenen Verwaltungsbezirken noch mit 
Erfolg die losen Schmierkissen. 

Es ist in der Welt schon manchmal eine an sich 
gute Sache wegen irgend welcher Nebenumstände, 
welche verfehlt waren und nicht rechtzeitig als Fehl- 
griffe erkannt wurden, wieder aufgegeben worden, und 
dieses trifft in bedauernswerter Weise auch für die an 
sich so vorzüglichen losen Schmierkissen zu. Man 
hatte diese Kissen zur Einführung gebracht, ohne der 
Frage näher zu treten, ob mit der Einführung derselben 
auch eine Aenderung der unteren Bodenform der Achs- 
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büchsgehäuse geboten und aus praktischen Gründen 
zweckmäfsig sei; weil man aber die Bodenform unver- 
ändert beibehielt (siehe Abb. 13), so entstand der grund- 
legende Gedanke, die Schmierkissen so dick und fest 
herzustellen, dafs sie, mit Gewalt unter den Schenkel 
gestopft, nicht wieder durch den engen Raum zwischen 
Schenkelbund und Bodenfläche sich IE NAE EN 
vermochten. 


Abb. 13. 
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Ungeeignete Kissengrofse nach Normalblatt IV. 35, IT. Aufl. 
der preufsischen Normal-Zeichnungen, 


Man braucht nur die Abmessungen der Schmier- 
kissen auf den álteren Normalzeichnungen Blatt IV 35 
(II. Auflage) nachzuprüfen, um einzusehen, dafs die dort 
gezeichneten Schmierkissen nur durch sehr gewaltsames 
Einzwängen Platz unter dem Schenkel finden. Zum 
besseren Vergleich sind die Kissen mit ihren vor- 
geschriebenen Abmessungen in Abb. 13 dem unteren 
Raume des Achsbüchsengehäuses gegenübergestellt. 
Die Schmierkissen drängten sich wegen ihrer viel zu 
grofsen Dicke immer unter dem vorderen Schenkel- 
bunde hindurch nach vorn und wurden dort meist schon 
in ganz kurzer Zeit durch den Schenkelbund durch- 
geschlissen, sodafs das vordere Kissen z. B. oft schon 
beim Eingang neu gelieferter Wagen in der Abnahme- 
werkstätte bereits durchgeschlissen vorgefunden wurde. 
Auch war die starke und ungefederte Anpressung der 
Kissen an die Schenkel für ihre Haltbarkeit nicht vor- 
teilhaft. 

In der Erkenntnis dieser Mifsverhältnisse hatte ich 
es mir in der Hauptwerkstätte Leinhausen angelegen 
sein lassen, eine angemessenere Gröfsenbemessung der 
Schmierkissen mit Berücksichtigung ihres allmählichen 
Zusammenballens bei längerem Gebrauch durch Versuche 
auszumitteln und später, als die Klein’schen Schmier- 
polstergestelle mit denlosen Schmierkissen in Konkurrenz 
traten, bei einer Anzahl zur Unterhaltung zugeteilter 
Personenwagen die Haltbarkeit der von passender 
Gröfse hergestellten Kissen im Vergleich zu Klein’schen 
Schmierpolstern längere Zeit hindurch zu verfolgen. 
Bei der ersteren Erprobung war als passend sowohl 
für starkschenklige Wagenachsbüchsen als auch für 
geschlossene Tenderachsbüchsen das in Abb. 14 dar- 
gestellte Gröfsenformat ermittelt worden. Weiter wurde 
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bei der Fabrikation dieser Kissen in der Werkstätte 
gefunden, dafs ein solches Schmierkissen, nachdem es 
mit grober Schafwolle fest ausgestopft ist, zunächst 
eine ziemlich ballige, unförmige Gestalt zeigt und sich 
hart und wenig biegsam anfühlt, aber schon wenige 
Hammerschläge genügen, nachdem das Kissen in einen 
Holzrahmen von der in Abb. 14 dargestellten Gröfse 
eingelegt ist, um demselben eine gut rechteckige Form, 
gute Weichheit und Biegsamkeit und die Fähigkeit zu 
geben, sich den Achsschenkeln gut anzuschmiegen. 
Erst durch dieses Klopfen bekommt es seine volle Güte 
im guten Anschmiegen an den Schenkel. Bei den 
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weiteren Vergleichsversuchen hat die Verwendung der 
so hergestellten Kissen bei den gewöhnlichen ge- 
schlossenen Wagenachsbüchsen im Vergleich zu den 
Klein’schen Gestellen ergeben, dafs die ersteren kaum 
noch an Haltbarkeit den letzteren nachstanden. Ein 
Hervordrängen des vorderen Kissens unter dem Schenkel- 
bunde hindurch ist zwar auch nach dieser Verbesserung 
bei den Achsbüchsen normaler Bauart noch nicht ganz 
beseitigt, aber es kommt nur selten noch vor und hat 
wegen der geringeren Stärke und gröfseren Weichheit 
der Kissen bei weitem nicht mehr ein so rasches 
Durchschleifsen zur Folge wie früher. 

Bei dieser hier in einer Ausführung vorliegenden 
verbesserten Achsbüchsenbauart, welche auf Tafel 8 
in allen ihren Teilen näher dargestellt ist sowie auch 
bei den Achsbüchsen auf Tafel 6 und 7 sehen Sie die 


Abb. 15. 
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-gefederte Andrúckung der losen Kissen an die Achs- 
schenkel dadurch gelöst, dafs der Boden der Achs- 
büchse, wie aus Abb. 15 zu ersehen, in seiner Längs- 
mitte etwas vertieft ist und die Schmierkissen auf 
einem besonderen, federnd nachgiebigen Tragboden 
gelagert sind. 

Der Tragboden, bestehend aus ungehärtetem, 
elastisch biegsamen Stahlblech von 0,4 mm Stärke, wird 
in seinem federnden Verhalten noch durch eine unter 
demselben angebrachte Blattfeder unterstützt. Zur 
festen unverschieblichen Lagerung des Tragbodens so- 
wie der Schmierkissen unter dem Schenkel dient ein 
aus Schwarzblech gefertigtes Kästchen, welches vor 
dem Tragboden in die Achsbüchse eingesetzt wird. 
Auf diese Weise ist die vollkommene 
Unverschiebbarkeit von Tragboden 
und Schmierkissen gesichert. Durch T. 
diese Verbesserungen ist die frühere 
sehr schlechte Haltbarkeit der losen 
Schmierkissen zu einer recht guten 
gemacht. Bei diesen Achsbüchsen 
können die losen Kissen auch nach 
Umwenden anstandslos wieder ver- 
wendet werden, weil das Innere der 
Gehäuse vollkommen rein bleibt. 

Das eingesetzte Kästchen bietet 
noch den Vorteil, dafs es einen Teil 
des in der Achsbüchse vorhandenen 
freien Oeles in sich aufnimmt und 
dieses Oel nicht an Schleuderbe- 
wegungen teilnehmen läfst; aufserdem 
hat es den Zweck, als gut sichtbare 
Oelmarke für den höchsten zu halten- 
den Oelstand zu dienen. Das Käst- 
chen wird durch die Schmierkissen 
selbst in seiner Lage festgehalten, 
denn diese üben einen Druck schräg 
nach unten auf das Kästchen aus, so- 
dafs ein Versetzen desselben im Be- 
triebe ausgeschlossen ist. 

Der elastische Tragboden bietet 
Gewähr dafür, dafs die Kissen auch 
später, wenn sie sich mit der Zeit mehr und mehr 
zusammenballen und allmählich ihre Sperrfähigkeit 
verlieren, dennoch mit angemessenem Druck an die 
Schenkel gedrückt werden, denn die Federung des 
Tragbodens ersetzt die nachlassende Sperrfähigkeit. 
Aufserdem gestattet der Tragboden wegen seiner 
Nachgiebigkeit ein so weites Anheben der Gehäuse, 
dafs Keilstück und Lagerschale auch mit Belassung 
der Kissen in der Achsbüchse auszubringen sind. 
Dieser Vorteil ist für die Behandlung der Achs- 
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búchsen im Betriebe von aufserordentlichem Wert, denn 
erstens kónnen die Kissen, wenn es nur eines Nach- 
sehens der Lagerschalen bedarf, in den Achsbúchsen 
verbleiben und werden weder einem Zerreifsen bei dem 
Ausbringen, noch einem Sandigwerden beim Weglegen 
ausgesetzt, und zweitens wird das Herausnehmen der 
Kissen aus den Achsbúchsen wesentlich erleichtert, 
denn wenn das Geháuse, nachdem Keilstúck und Lager- 
schale ausgebracht sind, auf den Schenkel herabgelassen 
wird, so sind die Schmierkissen und der Tragboden 
mit Leichtigkeit herauszunehmen. Das Einbringen 
dieser Teile gestaltet sich aufserordentlich einfach, 
wenn zuerst die unteren Teile eingelegt werden und 
dann erst nach Anheben des Gehäuses das Einbringen 
von Lagerschale und Keilstück erfolgt. 

Bei dem besonderen Interesse, welches ich seit 
einer Reihe von Jahren der Achsbüchsenfrage entgegen- 
gebracht habe, hielt ich es in der 2. Hälfte der 90er 
Jahre für angezeigt, in der Wagenreparaturwerkstätte 
zu Leinhausen eine Zeit lang eine besondere Statistik 
über die dort behandelten Heifsläufer, je nachdem sie 
bei Schmierpolstergestellen mit Saugdochten oder bei 
losen Schmierkissen vorkamen, führen zu lassen, um 
ein sicheres Urteil über die Gütefrage der einen Schmier- 
einrichtungsart gegen die andere zu gewinnen. Diese 
Aufzeichnungen wurden vom Beginn des Jahres 1898 
an geführt und 3'/s Jahre fortgesetzt und lieferten die 
in graphischer Darstellung aufgetragene untenstehende 
Abb. 16. Die Aufzeichnungen gehören einer Zeit an, wo 
die Auswechselung der geteilten Achsbüchsen gegen 
geschlossene bei dem gróísten Teile der vorhandenen 
Personenwagen bereits durchgeführt war und wo mit 
dieser Auswechselung fortwährend weiter vorgeschritten 
wurde. Man sieht aus der Abb. 16 um wieviel höher 
sich die Zahl der Heifsläufe bei den Achsbüchsen 
mit Saugdochtschmiereinrichtungen im Vergleich zu 
den geschlossenen Achsbüchsen mit losen Schmierkissen 
stellte. Zur Zeit dieser Statistik waren die Klein’schen 
Schmierpolstergestelle eben erst in ganz geringem 
Umfange zur versuchsweisen Verwendung gelangt, so- 
dafs die geschlossenen Achsbüchsen zu jener Zeit fast 
sämtlich noch mit losen Schmierkissen ausgestattet 
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waren. Während in diesen 3'2 Jahren insgesamt 
80 Personenwagen mit geschlossenen Achsbüchsen und 
losen Schmierkissen wegen Heifslaufes von dieser 
Werkstätte behandelt wurden, betrug die Gesamtzahl 
der wegen Heifslaufes behandelten geteilten Achsbúchsen 
mit Saugdochtschmiereinrichtungen 1261 Stück, d. 1. ein 
Verhältnis 1:15,8. Wenn aber die Personenwagen 
fúr sich allein in Betracht gezogen werden, so stand 
der Zahl von 111 Heifsläufern bei den noch mit geteilten 
Achsbüchsen und Saugdochtschmiereinrichtungen ver- 
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sehenen Personenwagen die Zahl von 80 Heifsläufern 
bei der weitaus gröfseren Zahl der bereits mit ge- 
schlossenen Achsbüchsen und mit losen Schmierkissen 
versehenen Wagen gegenüber. 

Die grofse Zahl von 1261 von einer Hauptwerk- 
stätte in 3!/2 Jahren wegen Heifslaufes behandelten 
geteilten Achsbüchsen mit Saugdochtschmiereinrich- 
tungen, an welcher Zahl vorzugsweise die Güterwagen 
beteiligt waren, lehrt, dafs die Verwaltungen ganz be- 
sonders bei Güterwagen ein grofses Interesse an der 
Verwendung von Achslagern mit besten und zuver- 
lässigsten Schmiereinrichtungen haben sollten. Die 
Zahl von 1261 Heifsläufern kann aber nicht ohne 
weiteres mit der Anzahl von 80 Stück wegen Heifs- 
laufes behandelter geschlossener Achsbüchsen in Ver- 
gleich gestellt werden, um einen richtigen Mafsstab für 
das Güteverhältnis dieser Achsbüchsen zu gewinnen, 
denn die Achsbüchsen der Güterwagen unterliegen im 
Betriebe einer ganz anderen Wartung im Schmicren 
und kommen viel weniger häufig zur Revision in den 
Werkstätten; auch sind die Achslager der Güterwagen 
beim Rangieren in Ablaufgleisen ganz anderen Be- 
schädigungen ausgesetzt wie Achsbüchsen der Personen- 
wagen, aber die Heifsläufe der Personenwagen allein 
zeigen deutlich, dafs, ungeachtet der oft schlecht 
schliefsenden Schmiertüren und der nicht einwandsfreien 
Lagerung der Schmierkissen bei den geschlossenen 
Achsbüchsen, die losen Kissen doch eine wesentlich 
gröfsere Sicherheit gegen Heifslaufen boten, als die 
Schmiereinrichtungen der geteilten Achsbüchsen. Die 
Teilfuge des Gehäuses lälst im allgemeinen nicht so 
viel Schmutz in das Innere der Achsbüchsen dringen 
wie der normale Verschlufsdeckel bei den geschlossenen 
Achsbüchsen. Dieses Heifsläuferergebnis muíste hinsicht- 
lich der Güte der unteren Saugdochtschmiereinrichtungen 
der geteilten Achsbüchsen um so mehr zu Bedenken 
führen, als fast bei allen in Frage gekommenen ge- 
teilten Achsbüchsen doppelte Saugdochtschmiervorrich- 
tungen, die eine im Oberteile, die andere im Unter- 
teile vorhanden waren. Nachdem durch diese Statistik 
eine genügende Einsicht in die tatsächlichen Verhältnisse 
gewonnen war, wurde die Weiterführung eingestellt. 
Ich will nur noch bemerken, dafs das für diese Statistik 
in Frage kommende Verkehrsgebiet um Hannover fast 
gleich bedeutend ist im Personenzug- und Güterzug- 
verkehre. 

Bei den mit Klein’schen Schmierpolstergestellen 
ausgestatteten geschlossenen Achsbüchsen legen die 
Verhältnisse hinsichtlich der Schenkelölung wesentlich 
anders wie bei den geteilten Achsbüchsen. Bei letzteren 
sind die Schmierpolster durch eine Wand von dem 
besonderen Oelraum im Unterteile getrennt (siehe 
Abb. 17) und diese Wandung verhindert das unmittel- 


Abb. 17, 


bare Anschleudern von Oel an die Schmierpolster; 
bei den geschlossenen Achsbüchsen dagegen (siehe 
Abb. 18) fehlt diese Wand und das zu Beginn jeder 
Fahrt reichlich in den Achsbüchsen vorhandene Oel 
vermag bei Seitenstöfsen unmittelbar durch Anschleudern 
an die Schmierpolster zu gelangen. In diesem unmittel- 
baren Anschleudern liegt offenbar der Grund, weshalb 
bei den geschlossenen Achsbüchsen mit Klein’schen 
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Schmierpolstergestellen bei weitem nicht so viele Heifs- 
läufe eintreten wie bei geteilten Achsbüchsen. Eine 
andere Frage aber ist es, ob die Schenkelölung bei 
diesen Klein'schen Schmiergestellen ebenso ergiebig 
sein kann wie bei losen Schmierkissen, und diese Frage 
mufs jedenfalls verneint werden, denn wenn auch bei 
den Achsbüchsen der Personenwagen das zu Beginn 
jeder Fahrt durch Anschleudern unmittelbar an die 
Schmierpolster gelangte Ocl im allgemeinen zur 
Vermeidung des Heifslaufens ausreicht, so kann doch 
kein Zweifel darüber bestehen, dafs der Oelgehalts- 
zustand in den Polstern allmählich abnimmt, wenn kein 
Oel mehr durch Anschleudern unmittelbar an die Schmier- 
polster gelangt, und dieser Fall liegt schon vor, wenn 
beim Befahren einer Strecke mit schlechter Gleislage 
soviel Oel aus den Achsbüchsen ausgeschleudert ist, 
dafs auf guter Gleislage kein Oel mehr durch An- 
schleudern an die Schmierpolster gelangt. 

Ich habe bei meinen bisherigen Ausführungen der 
Saugwirkung der Saugdochte nur wenig Bedeutung 
geschenkt, und das mit Recht. Vor nicht langer Zeit 
wurde bei einer Besprechung der Achsbüchsenfrage in 
der 45. Beratung des Güterwagenausschusses der 
preufsischen Staatsbahnverwaltung von dem Vertreter 
der Eisenbahndirektion Königsberg hervorgehoben, dats 
es zwecklos sei, den unteren Oelbeháltern der Achs- 
büchsen eine gröflsere Tiefe als 70mm zu geben, weil 
durch Versuche festgestellt sei, dafs die Saughöhe der 
unteren Saugdochte nicht über 70mm hinausgeht. (Seite T- 
der 45. Beratungsniederschrift des Güterwagenaus- 
schusses.) Diese Auslassungbedarfnocheiner Erweiterung 
insofern, als schon bei einer nur etwa 15 mm betragenden 
Saughöhe die Saugfähigkeit der unteren Dochte so 
gering ist, dafs es selbst bei heifsem Sommerwetter, 
wo das Oel am leichtflüssigsten ist, mehrere Tage 
dauert, bis wenige Gramm Oel durch die unteren Saug- 
dochte einem ganz dlarm gemachten Schmierkissen 
zugeführt sind. Auch durch fortdauernde ruckweise 
Erschütterungen, wie solche bei den Achsbüchsen durch 
Schienenstöfse stets vorhanden sind, wird, wie ich durch 
eingehende Versuche festgestellt habe, die Ansaugung 
nur wenig gebessert. Angesichts dieser Tatsachen aber 
ist es klar, dafs bei warmlaufenden Lagern, wo alles 
darauf ankommt, den Schenkeln rasch und in reichlicher 
Menge Oel zuzuführen, um dieselben wieder zum Kalt- 
laufen zu bringen, die unteren Saugdochte ihren Dienst 
fast ganz versagen. Bei den losen Schmierkissen dagegen 
bleibt der gesättigte Zustand solange erhalten, als 
überhaupt noch freies Oel in der Achsbüchse vor- 
handen ist. 

Sehr Ichrreich für das wahre Verhalten der Saug- 
dochte ist folgender Versuch: 

Werden zwei einander vollkommen gleichhergestellte 
lose Schmierkissen, welche auf ganz gleichen, durch- 
löcherten Blechstücken gelagert sind, und von welchen 
das eine keine Saugdochte besitzt, das andere aber mit 
einer Anzahl kurzer Saugdochte versehen ist, an den 
Armen einer gleicharmigen Wage hängend zunächst 
durch Eintauchen in ein Oelbad ganz mit Oel gesättigt 
und dann aus dem Bade soweit ausgehoben, dafs das 
eine Kissen ganz frei hängt, während die Saugdochte 
des anderen noch in das Oelbad reichen, so findet man, 
dafs sich der reichliche Oelgehalt in dem Kissen mit 
Saugdochten am raschesten vermindert und dafs in 
diesem Kissen weit weniger Oel dauernd haften bleibt, 
wie in dem Kissen ohne Saugdochte. Weiter läfst sich 
mit derselben Wägevorrichtung in einfachster Weise 
der Beweis führen, dafs ein Kissen mit Saugdochten 
selbst bei einer ganz geringen Saughöhe von etwa 
15 mm, niemals — und wenn dasselbe auch dauernden 
Erschütterungen ausgesetzt ist — annähernd denselben 
Oelgehaltszustand erreicht, den ein loses, unmittelbar 
in Oel getauchtes Kissen nach vollständigem Abtriefen 
dauernd behält. Angesichts solcher Tatsachen muís es 
zweifelhaft erscheinen, ob den unteren Saugdochten bei 
den Achslagerschmiervorrichtungen überhaupt dieser 
Name Saugdocht mit Recht zukommt. Der Name erweckt 
unwillkürlich die Vorstellung einer hochgradigen Saug- 
wirkung, aber beim näheren Eindringen in die Sachlage 
erkennt man die Saugwirkung bei den unteren Schmier- 
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einrichtungen als nur ganz minimal. Dagegen aber 
haben die Dochte, wie aus den oben angefúhrten 
Versuchen hervorgeht, so oft Oel in reichlicher Menge 
unmittelbar an die Schmierpolster gelangt, sogar den 
nachteiligen Einfluís eines beschleunigten Nachunten- 
leitens des Oeles, bis die Kissen auf einem ziemlich 
mäfsigen Oelgehaltszustand angelangt sind. 


Soweit die Betriebsmittel der preufs.-hessischen 
Staatsbahnen in Frage kommen, haben vor einigen 
Jahren die Schmierpolster aller bei geteilten und 
geschlossenen Achsbüchsen im Gebrauch befindlichen 
Schmierpolstergestelle eine wesentliche Verbesserung 
dadurch erfahren, dafs den Schmiergestellkissen noch 
eine besondere Filzunterlage gegeben ist. Diese Filz- 
unterlage hat insbesondere für die Zurückhaltung des 
unmittelbar an die Schmierpolster gelangenden Oeles 
ihren grofsen Wert, denn sie dient gewissermafsen als 
Oelreserve und verlangsamt das Fallenlassen des Oeles, 
sofern die Polster entweder, und zwar bei den 
geschlossenen Achsbüchsen, Oel durch Anschleudern von 
unten, oder aber, bei den geteilten Achsbüchsen, durch 
die oberen Achslagerschmiereinrichtungen unmittelbar 
zugeführt erhalten. Eine Erhöhung der Saugwirkung 
der unteren Saugdochte herbeizuführen, vermag diese 
Filzunterlage aber nicht, und: daher ist bei Nicht- 
vorhandensein der obigen Vorbedingungen für eine 
direkte Oelzuführung auch diese Filzunterlage für die 
dauernde Erhaltung eines guten Oelgehalts in den 
Polstern offenbar von nur geringem Wert. Dieses 
gilt auch offenbar für die neuesten Achsbüchsen der 
preufsischen Staatsbahnverwaltung mit unten einge- 
schobenen Schmiertöpfen (siehe Abb. 10), bei welchen 
das Oel ebenso wenig, wie bei geteilten Achsbüchsen 
durch Anschleudern von unten an die Polster zu gelangen 
vermag, und wo jede Möglichkeit einer Oelzuführung 
von oben fehlt. 


Daher wäre es jedenfalls gut und im wirtschaftlichen 
Interesse aller deutschen Bahnverwaltungen nur zu 
wünschen, dafs diese Verwaltung vor einer endgültigen 
und allgemeinen Einführung ihrer neuesten Achsbüchsen- 
konstruktion bei allen Betriebsmitteln der deutschen 
Güterwagengemeinschaft zunächst sich nochmals ver- 
anlafst sehen möchte, in Erwägung zu ziehen, ob diese 
neueste Achsbüchsenbauart in wirtschaftlicher Hinsicht 
so auf der Höhe steht, dafs sie als die vorteilhafteste 
aller Achsbüchskonstruktionen bezeichnet werden kann. 
Jedes Prozent, um welches der Schenkelreibungswider- 
stand der Güterwagenachsbüchsen durchschnittlich ver: 
mindert wird, ist bei der demnächst bei der deutschen 
Gúterwagengemeinschaft einheitlich einzuführenden Achs- 
büchsenbauart für alle deutschen Bahnverwaltungen ein 
grofser Gewinn. 

Für die Achsbüchsen der Güterwagen kommt noch 
weiter in Betracht, dafs hier wegen der dreijährigen 
Revisionszeiten auch das allmähliche Verharzen der 
Saugdochte für das allmähliche Versagen ihrer Saug- 
wirkung mit in Betracht gezogen werden mufs, und 
dafs das Saugvermögen stark den Witterungseinflüssen 
unterliegt, weshalb bei den geteilten Achsbüchsen bei 
starker Kälte und bei gröfster Hitze die meisten Heifs- 
läufe einzutreten pflegen. Die unmittelbar im Oele 
liegenden Schmierkissen sind stets ganz getränkt. 


Man ist im allgemeinen leicht geneigt, der Güte- 
frage der Schenkelölung bei Güterwagen eine geringere 
Bedeutung beizumessen wie bei Personenwagen, aber 
wenn man bedenkt, dafs bei der Schwere und der 
mafsigen Geschwindigkeit der Güterzüge der Reibungs- 
widerstand der Achsschenkel für die Zugbeförderung 
weit mehr ins Gewicht fällt, als bei rasch fahrenden 
Zügen, und dafs z. B. bei unseren bei den preufsischen 
Staatseisenbahnen bestehenden Verkehrsverhältnissen 
im Jahresdurchschnitt auf 1 Personenwagenachskm etwa 
3 Güterwagenachskm entfallen, so kann kaum ein Zweifel 
darüber obwalten, dafs die Gütefrage der Schenkelölung 
für die Gesamtheit aller Güterwagen von mindestens 
ebenso grofser wirtschaftlicher Bedeutung ist wie für 
die Personenwagen. 

Von nicht geringem wirtschaftlichen Interesse ist 
bei der Achsbüchsenfrage der Oelverbrauch, weil die 
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Achsbúchsen der gesamten Eisenbahnbetriebsmittel in 
hohem Mafse an dem gesamten Schmierölverbrauch 
der Verwaltungen beteiligt sind. Ein Nachsehen dieses 
Verbrauchs in den Jahres-Betriebsberichten der preufs.- 
hessischen Staatsbahnen ergibt, dafs der gesamte 
Schmierölverbrauch in den letzten 13 wirtschaftlich ab- 
geschlossenen Betriebsjahren, d.i. von 1895—1907, eine 
Zunahme von 9422000 kg zu 2591 000 M — Mineral- 
Schmieröl und rohes Rüböl zusammengefafst — auf 
22 220 000 kg zu 5546000 M erfahren hat. (Seite 74 
und bez. 86 der Betriebsberichte von 1895 und 1907.) 
Der Mineral-Schmierölverbrauch allein genommen betrug 
im Jahre 1895 7030000 kg zu 1524000 M oder zum 
Durchschnittspreise von 22 Pf. für 1 kg und im Jahre 
1907 20099000 kg zu 4271000 M oder zum Durch- 
schnittspreise von 21,25 Pf. Eine Gegenüberstellung 
dieser Zunahme und der Verkehrsentwickelung nach 
Lokomotivkm und Wagenachskm láfst ersehen, dafs 
die Zunahme des Oelverbrauchs keineswegs immer 
gleichen Schritt gehalten hat mit den Leistungen. Die 
graphische Gegenüberstellung (Abb. 19) gibt ein 
sprechendes Bild über diese Ungleichheit, denn in dem 
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Verbrauch an Schmieröl bei der preufsischen bezw, 


preufsisch-hessischen Staatsbahnverwaltung im Vergleich zu den 


Leistungen der Betriebsmittel in den Betriebsjahren 1895—99 
und bis zum Jahre 1907. 


Zeitraum von 13 Betriebsjahren ist der gesamte Schmier- 
ölverbrauch um 135,8 pCt. gestiegen, während die 
Leistungen der Lokomotiven nur eine Zunahme von 
118,3 pCt. und die Leistungen der Wagen eine solche 
von 89,46 pCt. erfahren haben. Da die Lokomotiv-, 
Tender- und Wagenachsbüchsen in hohem Matse an 
dem Gesamtverbrauch beteiligt sind, so bedarf es wohl 
einiger Erwägung der Ursachen der Steigerung und 
der Mafsnahmen, welche geeignet sind, den Oel- 
verbrauch wieder in angemessene Grenzen zu führen. 
Wer die jetzigen geschlossenen Achsbüchsen der Per- 
sonenwagen mit losen Schmierkissen im Betriebe näher 
betrachtet, der findet, dafs bei denselben ein beständiges 
Abtriefen von Oel von dem Wollflor der Schmierkissen 
über den hinteren Durchbrechungsrand des Achsbüchsen- 
gehäuses stattfindet, sodafs schon nach kurzem Stehen 
eines solchen Wagens eine kleine Oellache unter den 
meisten Achsbiichsen vorhanden ist. Zur Vermeidung 
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dieses Oelauslaufes (siehe Abb. 20) hatte ich zuerst 
die Anbringung einer Oelrúcklaufrille mit einer in die 
Achsbúchse zurückführenden Bohrung nach unten- 
stehender Skizze (Abb. 21) in Vorschlag gebracht. 
Dieses Mittel versagte bald den Dienst, weil sich die 
Bohrung mit abgeriebenen Wollhaaren zusetzte. Später 
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habe ich bei den Achsbüchsen meiner Bauart eine 
wirksamere und nie versagende Beseitigung dieses Oel- 
auslaufes dadurch geschaffen, dafs ich den hinteren 
Durchbrechungsrand mit einer breiten nach hinten 
ansteigenden Fläche (siehe Abb. 15) versehen und am 
unteren Teile dieser Fläche eine 20mm breite Aussparung 
frei gelassen habe, durch welche das Oel jederzeit in 
die Achsbüchse zurückzulaufen vermag. Ueberdies ist 
der elastische Schmierkissentragboden, wie aus der 
Skizze Abb. 15 zu ersehen, an seinem hinteren Ende 
mit einem unter dem Tragbodenbleche festgenieteten 
Anlagebleche für die Schmierkissen versehen. Dieses 
Anlageblech hält die Aussparung stets offen und die 
ganze Einrichtung bewirkt, dafs bei in angemessener 
Höhe gehaltenem Oelstande überhaupt kein Oel über 
den Durchbrechungsrand hinwegzutriefen vermag. Mit 
dieser Einrichtung sind z. B. auch die s. Z. auf Ver- 
anlassung des Geheimrats von Borries bei Lokomotiv- 
tendern zur Verwendung gekommenen Achsbüchsen 
meiner Bauart ausgestattet, und auf jede von mir an 
die Lokomotivführer gerichtete Anfrage ist mir stets 
die Versicherung zu Teil geworden, dafs es nichts 
Besseres und im Oelverbrauch Sparsameres gebe als 
diese Achsbüchsen, da ein nennenswerter Oeiverbrauch 
bei denselben überhaupt nicht mehr vorhanden sei. 
Durch diese Einrichtung sind also den Bahnverwaltungen 
die Mittel und Wege gezeigt, um der gewaltigen 

Steigerung des Schmierölverbrauchs bei den Achs- 
lagern unter gleichzeitiger Verwendung loser Schmier- 
kissen mit ergiebigster Schenkelölung Halt zu gebieten. 
Dem Ausschleudern des Oels bei Verwendung von 
Schmierpolstergestellen mit Saugdochten kann aber 
selbstverständlich durch diese Ausbildung des Durch- 
brechungsrandes nicht wirksam vorgebeugt werden. 

Bei der in den letzten Jahren bei neuen Betriebs- 
mitteln meist üblich gewordenen Ausstattung der ge- 
schlossenen Achsbüchsen mit Klein’schen Schmier- 
polstergestellen verhält sich der Boden des Gehäuses 
wie eine flache, fast bis zum hinteren Ueberlaufrande 
mit Oel gefüllte Schale, aus welcher Oel ausschippt, 
sobald nur die Achsbüchsen im Betricbe seitlichen 
Hin- und Herschwankungen ausgesetzt werden. Dieses 
verursacht bei der letzteren Ausstattung die hohen 
Oelverluste. 

Der federnde Tragboden bei den Achsbüchsen meiner 
Bauart bietet noch insofern gewisse Vorteile, als er die 
Schmierpersonale von selbst dazu anleitet, die Oelzu- 
gabe, wenn eine solche in langen Zeiträumen einmal 
für nötig befunden wird, so einzuschränken, dafs keine 
nutzlosen Oelverluste entstehen, denn diese Achs- 
biichsen lassen sich nur bis zu einer wenig über das 
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Einsatzkästchen hinwegtretenden Höhe mit Oel füllen, 
indem das über dieses Mafs hinaus eingegossene Oel 
einfach unter den Tragboden hindurch nach hinten 
fortläuft. 

Auf diese Weise wirkt dies Ausstattung dieser Achs- 
büchsen selbst erziehend auf die Schmierpersonale und 
zwingt dieselben zum richtigen Mafshalten, während 
bei den gewöhnlichen geschlossenen Achsbüchsen mit fest 
unter dem Schenkel gestopften Schmierkissen auch eine 
Menge Oel nutzlos dadurch verloren geht, dafs von 
manchen Personalen in der irrigen Auffassung, dafs das 
Oel bis zum Schenkelbunde reichen müsse, ein zu reich- 
liches Vollgiefsen geübt wird. Die fest unter dem 
Schenkel gestopften Kissen lassen dieses Oel nur lang- 
sam nach hinten dringen. 

Bei den hier vorgeführten Achsbüchsen ist noch 
als beachtenswert hervorzuheben, dafs unterhalb des 
Bodens der Achsbüchse da, wo sonst der Achshaltersteg 
bei einem Hochschnellen des Wagenkastens, wenn der 
Wagen auf Bremsschuhe aufläuft, den gewölbten Boden 
trifft, zwei kräftige Vorsprünge unter den Seitenwänden 
angegossen sind. Dadurch werden die von unten kommen- 
den Kräfte unmittelbar auf die senkrechten Seitenwände 
übertragen und der Boden ist besser geschützt (siehe 
Abb. 22). 

Für den Fall, dafs bei einem Hochreifsen des Ge- 
häuses die hinteren Anlageflachen von Keilstück und 
Lagerschale aufser Berührung treten sollten, ist der 
hintere Ansatz auf dem Lagerschalenrücken oben mit 
einer Fase versehen (siehe Abb. 23), welche das Keil- 
stück wieder in die richtige Lage gleiten läfst. 


Abb. 22. 


Abb. 23. 


Es erübrigt jetzt noch, kurz einige Gesichtspunkte 
zusammenzufassen, welche aus betriebstechnischen 
Rücksichten bei der Achsbüchsenfrage zu bedenken 
sind. Wieviel Triebkraft der Lokomotive durch die 
bessere und zuverlässigere Oelung der Schenkel gespart 
werden kann, ist ohne umfangreiche Ermittelungsver- 
suche und Berechnungen ziffermäfsig nicht zu veran- 
schlagen, aber das steht fest, je besser die Oelung, 
desto leichter der Lauf der Betriebsmittel. Auch ver- 
steht es sich von selbst, dafs die Abnutzung der Lager- 
schalen um so geringer ist, je besser die Oelung und 
je vollkommener die Reinhaltung des Achsbüchsinnern 
von Sand und Staub ist. Die reichlichere Oelung wird 
namentlich im Winter auch dem Anziehen schwer be- 
lasteter Züge sehr zu gute kommen, da gerade im 
Winter das Anziehen der Züge am schwersten ist. 
Dazu bleiben die Schienen, Radreifen und Bremsklótze 
durch den Fortfall des Oclauslaufs reiner, und je reiner 
diese Teile bleiben, desto zuverlässiger wird allgemein 
die Wirkung der Bremsen. Auch wird durch das 
bessere Reinhalten der Schienen von Oel das lästige 
Schleudern der Lokomotiven beim Anfahren und auf 
starken Steigungen mehr vermieden. 

Alle diese Gesichtspunkte dürften wohl der Beach- 
tung wert sein. 

Als erste Umbildungen der Achsbüchsen für Flufs- 
eisengufs sind die starkschenkligen Achsbüchsen für 
Schenkel von 110 x 200 mm und gleichzeitig für 
115 x 200 mm gewählt, weil bei diesen gröfsten Achs- 
büchsen das Interesse der Bahnverwaltungen an der 
tunlichsten Einschränkung des Gewichts am gröfsten 
ist. Für die schwächeren Schenkel von 95 und 100 mm 
Starke wird neben der auf Tafel 7 dargestellten guís- 
eisernen Ausbildung in nächster Zeit auch eine Aus- 
bildung aus Flufseisenguís mit unveränderter äufserer 
Armierung und innerer Ausstattung geschaften. 

Bei gufseisernen Achsbúchsgeháusen mufs hinsicht- 
lich der Widerstandsfähigkeit immer mit dem Umstande 
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gerechnet werden, dafs die Gufsgehäuse nicht ausgeglüht 
zu werden pflegen und daher, wie es von Gulseisen 
allgemein bekannt ist, die Wandungen oft Gufs- 
spannungen besitzen, welche insbesondere bei niedrigen 
Temperaturgraden die Widerstandsfähigkeit stark be- 
einträchtigen. Daher ist ein guter Flufseisengufs wegen 
seiner gröflseren Festigkeit und Zähigkeit in allen Fällen, 
wo grofse Festigkeitsanforderungen an die Gehäuse 
gestellt werden, den gufseisernen Formen vorzuziehen. 
Im übrigen ist bei den jetzigen neuesten Ausbildungs- 
formen dieser Achsbüchsen besonders darauf Bedacht 
genommen, dafs alle Ausstattungsteile der guíseisernen 
Gehäuse dieselben sind wie für die flufseisernen. 
Weiter ist im Interesse einer tunlichsten Geringhaltung 
der Zahl der Modelle das starkschenklige Gehäuse 
gleichzeitig für Schenkel von 110x200 und 115200 mm 
bestimmt und ebenso das 'schwachschenklige für 
Schenkelabmessungen von 95 X 170 und 100 x 170 mm. 
Damit aber die Auswechselung aller Teile bei allen 
Achsbüchsen ohne alle Umstände vonstatten gehen 
kann, darf noch als eine sehr zweckmäfsige Mafsnahme 
für alle Ausführungen die Anfertigung aller Teile nach 
einheitlichen Stichmafsen hingestellt werden. Erst da- 
durch kann in vollem Umfange erreicht werden, dafs 
jedes Teil der einen Achsbüchse zu jeder andern Achs- 
büchse von gleicher Gröfse verwendet werden kann. 

Die Firma G. u. J. Jaeger in Elberfeld, welche 
bisher die einzige Fabrikationsfirma dieser Achsbüchsen 
war, hat sich in entgegenkommendster Weise bereit 
erklärt, wenn es von den Verwaltungen besonders 
gewünscht werden sollte, auch einzelne von den 
leistungsfähigsten übrigen Fabrikationsfirmen schon vor 
Ablauf der Patentzeit für die Fabrikation solcher Achs- 
büchsen zuzulassen, wenn die Verwaltungen ihrerseits 
die Verpflichtung übernehmen, dafür Sorge zu tragen, 
dafs nur erstklassiges bedingungsmäfsiges Material zur 
Abnahme gelangt. 

Ich möchte hier noch einige Worte anschliefsen 
zu den in den letzten Jahren aufgetretenen Bestrebungen, 
die Reibung der Achslager durch Einführung von 
Kugel- oder Rollenlagern auf ein Minimum herabzu- 
mindern. Es ist wohl angängig, unter bestimmten Be- 
dingungen einzelne Wagen mit derartigen Lagern in 
Hauptbahnzügen laufen zu lassen, aber allein laufen 
lassen kann man solche Wagen auf Hauptbahnen nicht, 
weil die Gefahr des Forttreibens vorliegt, sobald aus 
Fahrlässigkeit das Festbremsen eines solchen Wagens 
unterlassen wird. Daher sind diese Bestrebungen für 
den grofsen Eisenbahnbetrieb wenig angebracht, denn 
unter Umständen würde ein máísiger Windstofs die 
gröfsten Gefahren zeitigen. 

Bei meinen bisherigen Ausführungen habe ich 
nur solcher Achslager gedacht, bei welchen sich die 
Achsschenkel am äufseren Ende der Achswellen be- 
finden; für die Einschränkung des Oelverbrauchs 
kommen aber auch die hinter den Rädern liegenden 
Lokomotivachslager ın Betracht. Unter den ver- 
schiedensten Umständen sind einige dieser Achslager 
bei unseren heutigen Lokomotiven besonders stark 
dem Eindringen von Wasser ausgesetzt. Für ein- 
zelne dieser Achslager passend ausgebildet, führe ich 
hier noch eine Schmierdeckelanordnung vor, welche 
den angeführten Uebelstand vollständig beseitigt. Die 
meisten Achslager der Lokomotiven sind oben als offene 
Schmierbehälter ausgebildet 
und zur Abdeckung dieser 
letzteren bedient man sich 
bis jetzt in Ermangelung 
eines Besseren einfach ge- 
wöhnlicher Schmierdeckel, 
wie Abb. 24 zeigt. Diese 
Deckel aber haben am Schar- 
niere stets eine sich über 
die ganze Breite des Deckels 
erstreckende offene Fuge, durch welche alles Wasser, 
welches von Regenschauern cder von schmelzendem 
Schnee oder sonstwie als Niederschlagswasser von aus 
den Zylinderhähnen, Stopfbüchsen etwa undichten Aus- 
waschluken austretendem Dampf oder durch sonstige 
Undichtigkeiten auf die Achsbüchsen gelangt, ungehindert 


Abb. 24. 
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in den Oelbehälter einzudringen vermag. Auch das von 
denTragfedernan den Federstútzen herabrinnende Wasser 
kann bei vielen Achslagern durch die mittlere Durch- 
brechungsöffnung des Deckels (siehe Abb. 24) in den 
Oelraum dringen. Aus dem praktischen Fahrdienste 
weils jeder, der diesen Dienst kennen gelernt hat, dafs 
die Lokomotivpersonale oft viel Last mit dem Entfernen 
des Wassers aus diesen Lagern haben, denn das ein- 
dringende Wasser führt leicht zu einem Trockenlaufen 
und Fressen der Lager, wenn es nicht rechtzeitig mittels 
kleiner Saugspritzen entfernt wird. Dieser Uebelstand 
ist besonders lästig im Winter bei starkem Schnee- 
treiben. Auch das vom Anfeuchten der Kohlen nach 
unten abtropfende zur Besprengung des Führerstandes 
gebrauchte Wasser gelangt bei manchen Lokomotiv- 
konstruktionen, namentlich bei Tenderlokomotiven, leicht 
auf die fraglichen Deckel. 

Eine gewisse Abhülfe für dieses Eindringen von 
Wasser läfst sich schon dadurch schaffen, dafs man den 
Oelbehalter mit einem anhebbaren Blechstück mit einer 
Aufbiegung an der mittleren Durchbrechungsöffnung 
überdeckt, und von diesem Mittel wird auch bisweilen 
Gebrauch gemacht, doch wird hierbei keine vollkommene 
Abdichtung erreicht, wohl aber den Personalen das Ab- 
ölen und Nachsehen der Oelbehälter ziemlich erschwert. 

Um vollkommene Abhülfe zu schaffen, wurde von 
mir gegen Mitte der 90er Jahre diese hier vorliegende 
Abdeckeinrichtung (siehe Abb. 25) konstruiert und durch 
den Geheimrat von Borries bei allen dafür geeigneten 
Lokomotiven der Königl. Eisenbahn-Direktion Hannover 
zur Einführung gebracht. Sie besteht aus einem fest 
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auf die obere Randflache des Achsbüchsenkörpers auf- 
geschraubten Gufsstück mit nach unten ragenden Tropt- 
kanten, welche úber die hinten aufgebogenen Ránder 
der Schmierdeckel hinweggreifen. Durch passende Form- 
gebung der Deckelaufbiegung und weites Hinabreichen 
der übergreifenden Tropfkanten bis auf ein ganz 
bestimmtes Mafs, welches bei der Bearbeitung gut ein- 
gehalten werden mufs, ist es auch hier erreicht, dafs 
der Deckel unter der Wirkung derselben Schliefsfeder, 
welche ihn in geschlossenem Zustande auf die Sitz- 
fläche niederdrückt, in geöffneter Stellung selbsttätig 
stehen bleibt. Die Handhabung des Deckels ist äufserst 
bequem und der Lokomotivheizer behält für das Nach- 
sehen der Achslager beide Hände frei. Die Festhaltung 
der Deckel auf der Sitzfläche erfolgt, wie die Skizze 
zeigt, durch Anschlagstücke, welche jedes Verlieren der 
Deckel ausschliefsen. 


Diese Schmierdeckel erfreuen sich bei uns der 


‚aufserordentlichen Befriedigung der Lokomotivpersonale, 


und auch die Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft, 
weiche diese Konstruktion zur Einführung gebracht hat, 
hat die Vorzüge derselben zu schätzen gewulst; die 
Verbesserung ist aber bis jetzt nicht über die engen 
Grenzen dieser Anwendungen hinausgekommen. 

Die Konstruktion war ursprünglich nur für die 
Achslager der Drehgestelle der normalen 2/4 gekupp. 
Schnellzugslokomotiven der preufsischen Staatsbahn aus- 
gebildet; da sich jedoch bei den Lokomotivführern in 
unserem Bezirke bald der Wunsch geltend machte, auch 
bei gewissen andern Achslagern, bei welchen das Ein- 
dringen von Wasser lästig empfunden wurde, die gleiche 
Verbesserung angebracht zu sehen, so habe ich mich 
später veranlafst gesehen, die Konstruktion auch für 
noch andere Achslager passend auszubilden. 
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Diese letzteren Deckelanordnungen sind vollkommen 
ausführungsfrei. Durch ihre Anwendung bei solchen 
Lagern, wo sie konstruktiv anwendbar sind und wo 
sich der angeführte Uebelstand geltend macht, sparen 
die Verwaltungen an Oel, und den Lokomotivpersonalen 
wird der Dienst beim Abölen der Lokomotive erleichtert, 
indem sie nicht mehr vor jeder Fahrt das eingedrungene 
Wasser aus den Schmierbehältern auszuziehen brauchen. 


Die hier vorgeführte besondere Bauart der 
geschlossenen Achsbúchsenistin allenihren Abmessungen 
den Normalien der Betriebsmittel der preufsischen Staats- 
bahnverwaltung angepafst, diese Achsbüchsen können 
daher überall Verwendung finden, wo normale Teile 
verwendbar sind. 

(Lebhafter Beifall.) 


Der Vorsitzende: Ich möchte auch meinerseits dem 
Herrn Vortragenden den Dank des Vereins für seine 
sehr interossanten Mitteilungen aussprechen, die uns 
zeigen, wie er seit langen Jahren bemüht ist, auf dem 
wichtigen Gebiete des Eisenbahnwesens Fortschritte zu 
machen. | 

Herr Geheimer Baurat Kohn: Beziehungen zwischen 
Rad und Schiene sind uns allen bekannt. Heute abend 
werden wir aber durch den beklagten starken Verbrauch 
von Oel, das sich scheinbar nutzlos auf die Schiene 
ergielst, daran erinnert, dafs auch Beziehungen zwischen 
Achsbüchse und Schiene vorhanden sind. Diese be- 
stehen tatsächlich in bedeutendem Umfange. Sie dürfen 
nur die Zwangsschienen, Herz- und Kreuzungsstücke 
der Weichen ansehen, so finden Sie überall das aus 
den Achsbüchsen herrührende Oel angesammelt. Es 
verlangsamt die Abnützung der Schienen an diesen 
Stellen in hohem Mafse. Die Notwendigkeit der Be- 
schaffung eines besonders zähen, verschleifsfesten 
Schienenstoftes war daher nicht so dringlich. 


in scharfen Gleiskrümmungen hat man sich — wie 
hier an der Stadtbahn zu sehen ist — durch Leitschienen 
geholfen, die neben der Innenschiene der Krümmung 
angebracht sind und das Rad vom Andrángen an die 
Aufsenschiene abhalten. Diese Leitschienen werden mit 
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dem aus den Lokomotiv-Achsbüchsen herrührenden Oel 
durch die Radreifen selbsttätig geschmiert und unter- 
liegen infolgedessen keiner nennenswerten Abnützung. 
Versuche mit Einfetten der Aufsenschiene selbst an der 
Fahrkante haben keinen dauernden Erfolg gehabt. 

Das aus den Achsbüchsen auf die Strecke nieder- 
gehende Oel ist also zum Teil nutzbar gemacht, indem 
die Abnützung der Oberbauteile erheblich verlangsamt 
wird. 

Der Vorsitzende: Als Vorsitzender unseres Vereins 
habe ich selbstverständlich mit der preufsischen Eisen- 
bahn-Verwaltung nichts zu tun, und ich kann es nur 
begrüfsen, wenn hier eine scharfe Kritik geübt wird. 
Aber ich möchte doch annehmen, dafs, ebenso wie der 
Herr Vortragende seine Bauweisen nach der Erfahrung 
verbessert hat, doch wohl auch die Herren, die mit 
diesen Sachen amtlich zu tun haben, sich an die Er- 
fahrung gehalten haben werden; ich kann mir wenigstens 
kaum vorstellen, dafs diese Herren, denen die Erfahrung 
der sämtlichen Werkstätten zur Verfügung steht und 
die also das ganze Material kennen, Vorschläge machen 
werden, die auf eine Verschlechterung der bisherigen 
Einrichtungen herauskommen, wie es z. B. hier bei den 
Achsbüchsen der Fall sein soll. Die Erfahrung ist der 
beste Lehrmeister und allseitig ist man bemüht, auf 
Grund der Erfahrungen, die gemacht werden, vorwärts 
zu kommen, wobei allerdings auch Mifsgriffe unterlaufen. 
Ich will dies hier erwähnen, um von meinem un- 
parteiischen Standpunkte der ausgesprochenen Anschau- 
ung entgegenzutreten, und möchte abwarten, ob etwa 
sachliche Einwendungen noch vorgebracht werden. 

Herr Oberbaurat Bútting: Ich habe bis jetzt, mit 
Rücksicht auf die vorgeschrittene Abendstunde, davon 
Abstand genommen, das Wort zu dem Vortrage zu 
nehmen; vielleicht findet sich später Gelegenheit, dies 
zu tun. 

. Mehrfachen Wünschen aus der Versammlung ent- 
sprechend und in Hinblick darauf, dafs die Angelegenheit 
für das Eisenbahnwesen von aufserordentlicher Wichtig- 
keit ist, wird beschlossen, eine Besprechung des Vor- 
trages demnächst herbeizuführen. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
Versammlung am 23. März 1909 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.- Ina. Wichert — Schriftführer: Herr Geh. Kommissionsrat F. C. Glaser 


Der Vorsitzende: Die Versammlung ist eröftnet. 
Ich lege den Bericht über die Versammlung am 23. Fe- 
bruar ds. Js. hier aus und bitte mir etwaige Ein- 
wendungen bis Schlufs der Versammlung bekanntzu- 
geben. Geschäftliche Mitteilungen liegen nicht vor. 

Zu Punkt 3 der Tagesordnung habe ich Ihnen 
bereits in der vorigen Versammlung mitgeteilt, dafs 
durch Entgegenkommen des Herausgebers der „Annalen“ 
der Bezugspreis für diese von 9 M auf 5 M herunter- 
gesetzt worden ist und dafs dadurch in unserem Haus- 
halt ein Ueberschufs entstanden ist, über den wir zu 
verfügen haben. Der Vorstand hat sich nun schlüssig 
gemacht, in welcher Weise der frei gewordene Betrag 
am zweckmäfsigsten zu verwenden sein wird. Wir 
sind im Vorstande der Meinung gewesen, dafs es das 
Richtigste ist, wenn wir die Spannung, die zwischen 
den Zahlungen der einheimischen und der auswärtigen 
Mitglieder besteht, noch etwas vergröfsern, indem wir 
den Betrag für die auswärtigen Mitglieder möglichst 
ermäfsigen, um auf diese Weise die Möglichkeit zu 
erweitern, auswärtige Mitglieder zu gewinnen. Wir 
haben daher beschlossen, bei Ihnen zu beantragen, den 
Beitrag für die auswärtigen Mitglieder von 12,50 M auf 
10 M herabzusetzen. Den einheimischen Mitgliedern, 
also den in Berlin und Vororten wohnenden, wird ja 
schon sehr viel geboten und es erschien nicht not- 
wendig und zweckmálsig, hier den Beitrag zu ermáísigen. 
Dagegen wollten wir dem Geselligkeitsausschufs einen 
festen Betrag für wissenschaftliche Zwecke zuwenden, 
damit er von vornherein in der Lage ist, zu entscheiden, 


was er dafür bieten will. Wir haben seit einer Reihe 
von Jahren schon immer eine gewisse Summe für der- 
artige Zwecke aufgewendet; ich verweise auf die Vor- 
führungen in der Urania, im Museum für Meereskunde 
und letzthin im Völker-Museum. Wir möchten Ihnen 
vorschlagen, dafs dem Geselligkeitsausschufs ein für 
alle Mal der Betrag von 1000 M für erwähnte Zwecke 
zugebilligt wird. Auf der Tagesordnung ist noch als 
selbstverständlich bemerkt, dafs diejenigen auswärtigen 
Mitglieder, die ihren Beitrag für 1909 bereits eingesandt 
haben, den Ueberschufs von 2,50 M zurückerstattet 
bekommen. 
. Der Antrag wird einstimmig angenommen. 

Der Vorsitzende: Zu Punkt 4 der Tagesordnung 
habe ich folgendes zu bemerken: Im Verlage der Firma 
R. Oldenbourg, Berlin-München, erscheint seit einigen 
Jabren die Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und 
Bahnen.“ Es ist uns der Vorschlag gemacht worden, 
wonach genannte Firma unseren Mitgliedern die Zeit- 
schrift unentgeltlich gegen eine gewisse Befugnis zu- 
stellen will, wie sie in Punkt 1 des Antrages zum 
Ausdruck gekommen ist und welche besagt, dafs der 
Firma das Recht zugestanden werden soll, folgenden 
Vermerk in den ‘Text der Zeitschrift aufzunehmen: 
„Die Zeitschrift wird nach Vereinbarung mit dem 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure für seine Mit- 
glieder bezogen.“ Es wird also, wenn Sie dem Ueber- 
einkommen zustimmen, Ihnen künftig die Zeitschrift 
„Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ unentgeltlich 
zugestellt werden. Es ist dies für alle unsere Mit- 
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glieder eine sehr bedeutende Errungenschaft, denn die 
Zeitschrift hat einen guten Klang und guten Namen. 
Es sind sehr túchtige Mitarbeiter vorhanden und die 
Redaktion ist auch in tüchtigen Händen, sodafs für 
unsere Mitglieder in der Tat durch das Abkommen 
ein sehr grofser Vorteil erreicht ist. Die Zeitschrift 
wird abgekürzte Mitteilungen über die Vereinsver- 
sammlungen-ebenfalls unentgeltlich aufnehmen und auch 
sonst veröffentlichen, was ihr vom Vorstande zugeschickt 
wird. Wegen Aufnahme der Vorträge, die hier ge- 
halten sind, wird sie sich, soweit dieselben für sie ge- 
eignet erscheinen, mit uns benehmen und nach Ver- 
einbarung mit dem Verlage von „Glasers Annalen“ 
und den Verfassern diese Vorträge ebenfalls zum Ab- 
druck bringen. Es wird also für die Herren, die uns 
freundlichst Vorträge zusagen, jetzt insofern noch eine 
Besserung eintreten, als der Vortrag in zwei an- 
gesehenen Zeitschriften erscheinen wird. Der Vertrag 
soll zunächst auf drei Jahre gelten und würde sich 
dann stillschweigend um ein Jahr verlängern, wenn 
nicht ein halbes Jahr vorher eine Kündigung erfolgt. 
Ich möchte hierbei gleichzeitig noch auf Punkt 5 ein- 
gehen. Es ist im Vorstande genehmigt worden, dafs 
der Verein die Portokosten übernimmt. Diese machen 
bei der jetzigen Mitgliederzahl von etwa 640: ungefähr 
den Betrag von 715 M aus; dieser ist durch den noch 
verbleibenden Rest des durch die Ermáfsigung des 
Bezugspreises der Annalen zu Gunsten des Vereins 
frei gewordenen Geldes gedeckt, sodafs der Verein 
‚nicht weiter belastet wird. Ich stelle die Anträge 4 
und 5 nunmehr zur Besprechung. 

Herr Privatdozent Zehme: Ich wollte fragen, ob 
der Verein für die Lieferung der Zeitschrift der Ver- 
lagsbuchhandlung irgend welche Zahlung leistet? [Dies 
wird verneint.] Dann möchte: ich vorschlagen, an Stelle 
des Wortes „bezogen“ ein anderes Wort zu wählen. 
Wenn man etwas bezieht, so leistet man dafür eine 
Zahlung. Es würde vielleicht besser „geliefert“ zu 
sagen sein. Wenn es heifst: „Die Zeitschrift wird be- 
zogen,“ könnte ein Aufsenstehender der Ansicht sein, 
als sei sie das Organ des Vereins, was ja nicht der 
Fall ist. Dann wollte ich fragen, ob für die Vorträge, 
die parallel mit unserm Vereinsorgan „Glasers Annalen“ 
in der Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ 
erscheinen werden, Honorar geleistet wird. Es ist dies 
auch ein sehr wichtiger Punkt. 

Herr Regierungsbaumeister Peter: Eine Anzahl von 
Vereinsmitgliedern ist bereits aufdie Zeitschrift abonniert. 
Welches Verhalten würde in diesen Fällen zu beobachten 
sein? 

Der Vorsitzende: Zunächst will ich bemerken, dafs 
diejenigen Herren, die Mitglieder unseres Vereins sind 
und bereits auf die Zeitschrift abonniert haben, ja jeden 
Augenblick das Abonnement aufheben können. Einst- 
weilen würden sie die Zeitschrift doppelt erhalten, 
später aber auf Grund des getroffenen Abkommens 
kostenlos zugestellt bekommen. Was die beiden anderen 
Punkte anbelangt, so möchte ich mich vorerst zu Punkt 
2 wenden. Es ist selbstverständlich, dafs die Aufnahme 
des Vortrages in die Zeitschrift „Elektrische Kraft- 
betriebe und Bahnen“ besonders honoriert wird. Wir 
haben uns das so gedacht, wie es in Punkt 2 des Ab- 
kommens zum Ausdruck gebracht ist. Wir haben grofsen 
Wert darauf gelegt, dafs die Vorträge zunächst sämtlich 
in den „Annalen“ erscheinen. Solche Vorträge jedoch, 
die vorwiegend elektrotechnischer Natur sind, für die 
Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ also 
besonderen Wert haben, werden von der Redaktion 
der Zeitschrift für sich selbst ausgesucht werden. Dies 
kann natürlich nur in der Weise geschehen, dafs sowohl 
mit dem Vortragenden selbst, als auch mit den „An- 
nalen“ eine Verständigung stattfindet. Für den Vortrag 
würde ebenso, wie dies bei den „Ännalen“ der Fall 
ist, ein besonderes Honorar zu vereinbaren sein. Der 
Vortragende ist also in der viel günstigeren Lage, dals 
er von zwei Seiten honoriert wird. Ich glaube, dats 
dieser Punkt nun zu Ihrer Zufriedenheit aufgeklärt ist. 
Was den anderen Punkt trifft, so ist Anstols an dem 
Worte „bezogen“ genommen worden, da doch in Wirk- 
lichkeit eine Leistung des Vereins nicht vorliegt. Dies 
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ist insofern nicht ganz der Fall, als tatsächlich die 
Portokosten von uns getragen werden. Es ist also 
immerhin eine nicht ganz unerhebliche Leistung, die 
wir ausüben, und gewissermafsen bezicht ja auch der 
Verein die Zeitschrift, denn sie wird auf unsere Ver- 
anlassung von dem Verlage an unsere Mitglieder auf 
unsere Kosten versandt, wenn auch für die Exemplare 
selbst nichts bezahlt wird. Sollte wirklich jemand glauben, 
dafs „bezogen“ nicht ganz richtig ist, und dafs „ge- 
liefert“ hätte gesagt werden sollen, so wäre das auch 
kein grofses Unglück. Es ist dies, glaube ich, für uns 
eine ziemlich unerhebliche Sache, die, wie ich aller- 
dings zugeben will, für die Zeitschrift selbst einen 
grölseren Wert hat. Wenn cs hier also heifst: „Die 
Zeitschrift wird bezogen“, so ist es unbestimmt ge- 
lassen, was wir dafür zahlen, und mit Rücksicht hierauf 
ist seitens der Verlagsbuchhandlung besonderer Wert 
auf die Wahl dieses Wortes gelegt worden. 


Herr Dopp sen.: Es ist dankenswert anzuerkennen, 
dafs die beiden Herren Vorredner durch Aufwerfen 
ihrer Fragen und Aussprechen ihrer Bedenken Ge- | 
legenheit zu der nötigen Aufklärung seitens des Herrn 
Vorsitzenden gegeben haben. 


Ich gestatte mir in dieser Beziehung noch auf den 
Wortlaut der Ziffer2 der Tagesordnung unter No. 4 
besonders hinzuweisen, welche lautet: 


„Der Zeitschrift wird ein Auszug aus den 
Niederschriften der Versanımlungen des Vereins 
zur unentgeltlichen Aufnahme zugestellt.“ 


Dann heifst es aber weiter: 


„Soweit die Uebernahme der gehaltenen Vor- 
träge im Wortlaut und mit Zeichnungen usw. 
gewünscht wird, steht dem nichts entgegen, so- 
weit Vereinbarung mit den „Annalen“ und mit 
dem Verfasser getroffen wird.“ 


Hiermit ist ganz zweifellos gesagt, festgelegt und 
rechtlich verbindlich, dafs die Verlagsbuchhandlung von 
R. Oldenbourg die in unserm Verein gehaltenen Vor- 
träge nur dann in ihrer Zeitschrift veröffentlichen kann 
und darf, wenn von ihr dazu die nötige Vereinbarung 
getroffen ist, sowohl mit dem Verfasser, also dem Vor- 
tragenden, als auch mit dem Verlage der „Annalen“. 
Da es dann aber auch noch heiíst, dafs dieVeröffentlichung 
in der Oldenbourg’schen Zeitschrift nicht vor dem Er- 
scheinen des Vortrages in den „Annalen“ erfolgen darf, 
so dürfte unser verehrlicher Vorstand sowohl die Rechte 
der „Annalen“, als auch des Verfassers in zweifels- 
freier Weise gesichert haben. Da aber auch unter 
Ziffer 3 gesagt ist, die Zeitschrift wird den Mitgliedern 
unseres Vereins unentgeltlich zugestellt, so ist damit 
gänzlich ausgeschlossen, dafs von unseren Mitgliedern 
irgendwelche Kosten erhoben werden können. 


Herr Regierungs- und Baurat Fraenkel: Falls der 
Antrag angenommen wird, möchte ich darauf aufmerk- 
sam machen, dafs die Fassung des § 1 noch nicht ganz 
einwandfrei zu sein scheint. Wenn wir sagen: „Die 
Zeitschrift wird nach Vereinbarung mit dem Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure für seine Mitglieder be- 
zogen“, so ist nicht zu ersehen, von wem sie bezogen 
wird. Die Fassung müfste vielleicht nochmals nach- 
geprüft werden. Zweckmafsig würde wohl zu sagen 
sein: „Die Zeitschrift wird vom Verein Deutscher Ma- 
schinen-Ingenieure für seine Mitglieder bezogen“. 


Ferner möchte ich noch auf einen Punkt allgemeiner 
Natur hinweisen. Es ist zweifellos richtig, wenn der 
Herr Vorsitzende sagt, dafs es für uns ein Gewinn ist, 
wenn wir zwei Zeitschriften bekommen. Ich bin aber 
überzeugt, dafs es nicht in der Absicht des Vorstandes 
gelegen hat und gelegen haben kann, und es würde 
wohl auch nicht den Wünschen der Mitglieder des 
Vereins entsprechen, dadurch Glasers „Annalen“, unsere 
alte angestammte Zeitschrift, irgendwie zu schädigen, 
und ich möchte, dafs heute bestimmt zum Ausdruck ge- 
bracht wird, dafs nicht etwa beabsichtigt ist, durch den 
Bezug dieser zweiten Zeitschrift unsere erste Zeitschrift 
allmählich zu verdrängen. Ich halte es für erwünscht, 
wenn wir vermeiden, dafs jemand diesen Eindruck von 
der heutigen Sitzung gewinnen könnte. 
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Der Vorsitzende: Was den letzten Punkt betriftt, 
so ist es ganz selbstverständlich, dafs der Vorstand den 
Standpunkt, der eben vertreten worden ist, auch zu dem 
seinigen gemacht hat. Die Angelegenheit hat längere 
Verhandlungen zwischen dem Vorstande, dem Verlage 
der „Annalen“ und dem Verlage Oldenbourg erfordert. 
Die Bedenken, die vorgelegen haben, sind ım Scholse 
des Vorstandes durch die Verhandlungen behoben, und 
das Uebereinkommen, das hier getroffen wird, würden 
wir Ihnen nicht empfohlen haben, wenn der Vorstand 
der Meinung wäre, dafs dadurch eine Schädigung der 
„Annalen“ eintreten würde. Die Befürchtung, dafs eine 
solche eintreten kann, ist allerdings gchegt worden 
und wird vielleicht zum Teil auch noch jetzt gehegt; 
der Vorstand ist aber der Ueberzeugung, dafs keine 
Schädigung eintreten wird und dafs sich dieses in 
Zukunft klar herausstellen wird. Genau das, was Herr 
Regierungsrat Fraenkel eben ausgeführt hat, ist auch 
im Vorstande erwogen worden und wir sind ganz der- 
selben Ansicht, wie er. Mit Bezug auf Punkt 1 möchte 
ich bitten, von jeder Aenderung abzusehen; wir haben 
den Satz nach längerer Besprechung in dieser Fassung 
gewählt und der Vorstand ıst der Meinung, dafs eine 
Unklarheit nicht vorhanden ist. Ich wıll noch bemerken, 
dafs die „Annalen“ vom 1. April d. J. ab übrigens den- 
selben Vermerk aufnehmen werden und dafs der Vor- 
stand sich damit einverstanden erklärt hat, dem Wort- 
laut noch „...seit seinem Bestehen, vom 11. März 1881 
ab...“ hinzuzufügen. Ich hoffe, dafs die Bedenken in 
dieser Beziehung nunmehr wohl alle behoben sind. 

Herr Regierungsrat Momber: Es heifst in dem 
2. Absatz des vorgeschlagenen Abkommens: „Soweit 
die Uebernahme der gehaltenen Vorträge im Wortlaut 
und mit Zeichnungen usw. gewünscht wird, steht dem 
nichts entgegen, soweit Vereinbarung mit den „Annalen“ 
und mit dem Verfasser getroffen wird.“ Ich möchte 
nun fragen, was unter der Vereinbarung mit den 
Annalen zu verstehen ist, d. h. in welchen Fällen der 
Verleger der Annalen die Genehmigung zum weiteren 
Abdruck versagen oder erteilen würde. 

Herr Baurat Glaser erwidert auf die Anfrage des 
Herrn Regierungsrat Momber, dafs die Veröffentlichung 
der Vorträge als Aufsätze zuerst in Glasers Annalen 
erfolgen soll; es soll aber dem Verlage Oldenbourg 
gestattet sein, solche Vorträge, die für das Schaftens- 
gebiet der Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und 
Bahnen“ von besonderem Interesse sind, ebenfalls 
zu veröffentlichen. Ueber den Abdruck dieser 
Vorträge hat der Verlag Oldenbourg eine Verein- 
barung mit dem Verlage der Annalen und mit dem 
Herrn Verfasser zu treffen. Es steht somit dem Vor- 
tragenden bezw. Verfasser das Recht zu, auch von der 
Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ ein 
Honorar zu verlangen. Redner verweist ferner darauf, 
dafs somit in manchen Fällen eine zweimalige Ver- 
öffentlichung ein und desselben Vortrages erfolgen 
wird. Er gibt weiter der Hoffnung Ausdruck, dafs bei 
der praktischen Handhabung dieses besprochenen Ver- 
fahrens bei der Veröffentlichung noch mögliche 
Schwierigkeiten sich vermeiden lassen würden. 

Herr Dopp sen.: Darin, meine Herren, dürfte 
wohl unser Vorstand, als auch alle Mitglieder einig 
sein, dafs gar keine Rede davon sein kann, die 
Annalen auch in der Zukunft in ihren an dem Verein 
erworbenen Rechten zu kränken oder zu beschränken, 
wie wir wohl auch darin einig sind, dafs die Annalen 
für unsern Verein erfolgreich gewirkt haben und ins- 
besondere in den ersten Jahren des Bestehens unseres 
Vereins mit Aufwand grofser Mühe und Kosten. Und 
diesem Ausdruck zu geben, glaubte ich als eines der 
ältesten Mitglieder mir die Freiheit nehmen zu dürfen. 

Der Vorsitzende: Wır sind wohl alle derselben 
Ansicht, die Herr Dopp ausgesprochen hat. Ich kann 
nur nochmals wiederholen, dafs es jedem von uns fern 
liegen wırd, an eine Schädigung der Annalen zu 
denken. Die Annalen sind ja gewissermafsen mit dem 
Verein verwachsen, und das Wohl und Wehe des 
einen hängt schlielslich mit dem Wohl und Wehe des 
anderen zusammen. Die grofsen Verdienste, die sich 
Herr Glaser, der seit Gründung des Vereins unser 


Schriftführer und Finanzminister ist, um unseren 
Verein in der ersten Zeit seines Bestehens erworben 
hat, sind so allgemein anerkannt, dafs es sich er- 
übrigt, hierauf noch weiter einzugehen, und der Verein 
hat dies ja auch bei der Feier seines 25jährigen Be- 
stehens dadurch zum Ausdruck gebracht, dafs er Herrn 
Glaser zu seinem Ehrenmitgliede ernannt hat. Ich 
glaube, nun sind wohl alle Bedenken behoben und die 
Angelegenheit als vollständig geklärt zu erachten. 

Herr Regierungsbaumeis:er a. D. Braun: Ich bitte 
den verehrlichen Vorstand, nochmals freundlich über- 
legen zu wollen, ob das Wort „bezogen“ den Tat- 
sachen entspricht. Die Zeitschrift wird vom Verlage 
frei geliefert, da die Entschädigung, die der Verein ent- 
richtet, nur der Post für die Postgebühr zugute kommt. 
Es kann somit nicht die Rede davon sein, dafs die 
Zeitschrift bezogen wird, sondern sie wird von dem 
Verlage Oldenbourg vollkommen umsonst an den 
Verein geliefert. lch möchte daher höflichst fragen, 
ob das Wort „bezogen“ nicht durch ein anderes er- 
setzt werden kann. 

Der Vorsitzende: Hicrauf habe ich ja schon vorhin 
geantwortet. Durch Aenderung des Wortes würde viel- 
leicht die ganze Sache hinfällig werden und unsere Mit- 
glieder würden die Zeitschrift nicht erhalten. Ich möchte 
indes fragen, ob Sie etwa den Antrag stellen wollen, 
das Wort zu ändern; das wäre etwas anderes, dann 
müfsten wir in eine Besprechung des Antrages ein- 
treten. (Pause) Da Sie von einem solchen Antrage 
absehen, möchte ich den Antrag des Vorstandes, das 
Uebereinkommen mit der Firma R. Oldenbourg zu ge- 
nehmigen, und gleichzeitig den Antrag, dafs die Porto- 
kosten vom Verein übernommen werden, zur Ab- 
stimmung bringen. 

Beide Anträge werden einstimmig angenommen. 


Hierauf erteilt der Vorsitzende Herrn Regierungs- 
baumeister Fr. Pflug, Berlin, das Wort zu seinem 
Vortrage über: | 


Geschwindigkeitsmesser für Motorfahrzeuge 
und Lokomotiven. 


Herr Regierungsbaumeister Pflug: Meine Herren! 
Das Thema, über das ich zu sprechen habe, lautet: 
„Geschwindigkeitsmesser für Motorfahrzeuge und Loko- 
motiven“. Ich darf vorausschicken, dafs ich nicht die 
Absicht habe, eingehende Beschreibungen einzelner 
Apparate vorzutragen; ıch möchte vielmehr den Ver- 
such unternehmen, einen kurzen Ueberblick über den 
Stand der Technik in der Geschwindigkeitsmesserfrage 
zu geben. 


Wettbewerbe. 


Die Erfindertätigkeit auf diesem Gebiet ist be- 
kanntlich in den letzten Jahren durch mehrere Preis- 
ausschreiben (Grolse Berliner Strafsenbahn-Gesellschaft 
1901; Mitteleuropäischer Motorwagen-Verein 1905; 
Französischer Automobil-Klub 1906) besonders angeregt 
worden. Bei dem Wettbewerb der Grofsen Berliner 
Strafsenbahn-Gesellschaft wurde ein Apparat verlangt, 
der 3 Geschwindigkeitsstufen anzeigen sollte und: zwar 
möglichst auch für Aufsenstehende, ohne Registriervor- 
richtung. In Anbetracht des grofsen Wagenparks der Ge- 
sellschaft wurde auf Billigkeit besonderer Wert gelegt. 
Den ersten Preis erhielt ein elektrischer Geschwindigkeits- 
messer; zu einer allgemeinen Einführung desselben kam 
es nicht. — Der französische Automobil-Klub verfolgte 
mit seinem Wettbewerb sportliche Zwecke; er verlangte 
„Odotachymeter“, d. h. Weg- und Geschwindigkeits- 
messer. Nach dem Programm sollte die augenblickliche 
Geschwindigkeit angezeigt werden; auf Grund dieses 
Wortlauts wurde die wichtige Gruppe der zwang- 
láufigen Apparate unberechtigterweise von der Prä- 
milerung ausgeschlossen. Den ersten Preis erhielt der 
elektromagnetische Apparat von Otto Schulze. 

Der Wettbewerb des Mitteleuropäischen Motor- 
wagen-Vereins zu Berlin, der unter Mitwirkung der 
Behörden zu Stande gekommen war, stellte die weit- 
gehendsten Forderungen. Verlangt wurden Fernzeiger 
und Registriervorrichtung. Dieses Preisausschreiben 
hat eine ganze Anzahl sehr beachtenswerter Konstruk- 
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tionen gezeitigt. Es fand eine Prüfung im Laboratorium 
des Herrn Geheimrat Riedler an der Technischen Hoch- 
schule, dann an Fahrzeugen der Verkehrstruppen statt. 
Das Urteil steht noch aus aus Gründen, die mit den 
abgeschlossenen Arbeiten der Preisrichter nichts zu 
tun haben. Der Verein hat deshalb den Wunsch ge- 
habt, als vorläufigen Abschlufs einen Bericht über den 
Stand der Technik in der Geschwindigkeitsmesserfrage 
zu veröffentlichen. Ich habe mit einer im vorigen 
Herbst veröffentlichten Arbeit*) den Versuch gemacht, 
diesem Wunsche zu entsprechen; meine heutigen Aus- 
führungen sind ein Auszug aus jener Arbeit. 

Noch ein viertes, kürzlich ergangenes Preisaus- 
schreiben ist vielleicht in diesem Zusammenhang zu 
erwähnen, dasjenige des Automobiltechnischen Vereins 
in Wien zur Erlangung einer Vorrichtung, durch welche 
die Fahrgeschwindigkeit automatisch begrenzt wird. 
Der Grund zu dieser Konkurrenz ist in einer Be- 
stimmung des österreichischen Automobil-Haftpflicht- 
gesetzes zu suchen, nach der Fahrzeuge, die auf ebener 
Bahn nicht schneller als 25 km/std fahren können, von 
der verschärften Haftpflicht befreit sind. In dem Gesetz 
über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen, das jetzt dem 


deutschen Reichstag vorliegt, findet sich eine ähnliche 


Bestimmung. 


Allgemeine Bedeutung der Geschwindigkeitsmesser. 


Der Automobilfahrer ist ohne besondere Hilfsmittel 
nicht in der Lage, zuverlässige Angaben über die Fahr- 
geschwindigkeit zu machen. In gleichem Mafse sind 
Personen, die sich aufserhalb des Wagens befinden, 
Schätzungsfehlern unterworfen, da vergleichende An- 
haltspunkte, wie sie bei Pferdefuhrwerken durch die 
Gangart des Pferdes (Schritt, Trab) gegeben sind, zu- 
meist fehlen. Für den Fahrer bietet also der Apparat 
das Mittel, sich selbst hinsichtlich der Geschwindigkeits- 
vorschriften kontrollieren zu können; den Polizeibehorden 
wäre die Aufsicht erleichtert, wenn zuverlässige Ge- 
schwindigkeitsmesser mit Fernzeigern eingeführt werden 
könnten. Recht wertvoll ist es für den Wagenbesitzer 
ferner, wenn er auf Grund einer Registrierung den auf 
die Fahrt entsandten Lenker durch Nachlesen eines 
Registrierstreifens kontrollieren, sowie bei Unfällen die 
Fahrverhältnisse einwandfrei klarstellen kann. 


Der Wert der Geschwindigkeitsmesser für den 
Eisenbahnbetrieb wird durch die fortgesetzten Versuche 
aller gröfseren Verwaltungen erwiesen. Das Bedürfnis 
nach einem guten Apparat wird um so stärker hervor- 
treten, je schwieriger und gefährlicher der Bahnbetrieb 
ist. Es ist kein Zufall, dafs gerade in der Schweiz jede 
Lokomotive mit einem Geschwindigkeitsmesser aus- 
gerüstet ist. 


Historische Entwicklung. 


Schon in den ersten Jahren des Eisenbahnbetriebs 
wurden Fliehkraftregler für die Messung und Regi- 
strierung der Geschwindigkeit von Eisenbahnfahrzeugen 
vorgeschlagen. Bald erkannte man, dafs ein Wattscher 
Regler gegen Stofse und Erschütterungen zu empfindlich 
ist und ging zur Verwendung astatischer Schwung- 
körper über. Den grölsten Fortschritt bedeutet aber 
die Erfindung der Apparate mit zeitweise eingeschaltetem 
Zeiger (sog. zwangläufige Geschwindigkeitsmesser) Mitte 
der achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts. Später 
ist auch versucht worden, die Einwirkung der Flieh- 
kraft auf flüssige Körper, ferner die Elcktrizität zu 
Zwecken der Geschwindigkeitsmessung zu benutzen. 

Von dem bekanntesten Lokomotivgeschwindigkeits- 
messer, dem Haushálter-Apparat und seiner ver- 
besserten Form, dem Hasler-Apparat (beide zwang- 
laufig), stehen zurzeit über 15000 1m Betriebe und zwar 
sind bemerkenswerter Weise in der Schweiz noch einige 
von den ältesten Haushälter- Apparaten seit 20 Jahren, 
teils auf der zweiten Lokomotive, in Gebrauch. In 
Frankreich sind die Systeme Hasler und Flaman 
verbreitet, in Deutschland ist neben dem Haushälter- 


*) Geschwindigxcitsmesser für Motorfahrzeuge und Lokomotiven. 
Mit 312 in den Text gedruckten Figuren. Berlin. Verlag von 
Julius Springer. 
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Apparat (Seidel & Naumann, Dresden) eine Reihe 
anderer Konstruktionen versucht worden. 


Vergleich zwischen Automobil- und Lokomotiv- 
Geschwindigkeitsmessern. 


An Automobilapparate sind hinsichtlich geringen 
Gewichts, geringen Raumbedarfs und schnellen Folgens 
bei den häufigen plötzlichen Geschwindigkeitsänderungen 
der Krafiwagen höhere Anforderungen zu stellen. — 
Der Lokomotivführer hat ein Interesse daran, nachzu- 
weisen, dafs er an einer Stelle langsam genug, an 
anderer Stelle behufs Einhaltung des Fahrplans schnell 
genug gefahren ist; der Automobilführer will nur 
das erstere; der Verwendung von Apparaten, die 
von Zeit zu Zeit nachgeeicht werden müssen, stehen 
deshalb im Automobilbetrieb besonders schwere Be- 
denken entgegen. — Der Bahnbetricb vollzieht sich auf 
besonderem Bahnkörper, Antrieb und Apparat sind 
deshalb weniger der Verstaubung ausgesetzt als bei 
einem Automobil, das auf staubiger Landstrafse fährt. 
Da Kraftwagen noch dazu bei der Reinigung mit Wasser 
abgespritzt werden, mufs der Geschwindigkeitsmesser 
sowohl wasser- wie staubdicht abgeschlossen sein, 
worauf bei Lokomotiven weniger Wert zu legen ist. 
Schliefslich sei noch darauf hingewiesen, dafs ein Loko- 
motivgeschwindigkeitsmesser der Wärmestrahlung des 
Kessels ausgesetzt ist, weshalb auf Unempfindlichkeit 
gegen Temperatureinflússe besonders Rücksicht zu 
nehmen ist. 


Welche Geschwindigkeiten sind zu messen, bezw. welche 
Geschwindigkeiten bieten ein besonderes Interesse? 


Bei Automobilen soll nach der Polizeivorschrift die 
Fahrgeschwindigkeit innerhalb geschlossener Ortsteile 
das Zeitmafs eines im gestreckten Trabe befindlichen 
Pferdes — etwa 15 km in der Stunde — nicht über- 
schreiten. — Trabt nun ein Pferd wirklich mit 15 km/std? 
Um hierüber Aufklärung zu schaffen, wurden behörd- 
licherseits im vorigen Sommer auf einer 500 m langen 
Asphaltstrecke Versuche angestellt und folgendes fest- 


‚gestellt: 


Pferdedroschke, 2 Personen, 
20,5 km/std, 

Feuerwehr-Mannschaftswagen, voll besetzt, zwei- 
spännig, 22,4 km/std, 

Equipage des Branddirektors, 2 Personen, zwei- 
spännig, 25 km/std, 

Privatequipage, 2 Personen, zweispännig, 
28,3 km/std. 

Nach diesen Feststellungen wird man die Herauf- 
setzung der Polizeigeschwindigkeit für Automobile auf 
25 kın befürworten können, da man doch nicht gut 
verlangen kann, dafs Automobile langsamer fahren als 
Pferdetuhrwerke. 

Was die Geschwindigkeiten im Eisenbahnbetrieb 
anlangt, so kann ich mich an dieser Stelle auf die Be- 
merkung beschränken, dafs die preufsische Staatsbahn 
Lokomotiv-Geschwindigkeitsmesser mit 150 km-Skala 
versehen läfst. Die grofste bis jetzt im Eisenbahn- 
betrieb erzielte Geschwindigkeit, 210 km, bei den Schnell- 
bahnversuchen ist auf clektrischem Wege (Gleich- 
stromdynamomaschine und Voltmeter) gemessen worden. 


einspännig, 


Technische Anforderungen an Geschwindigkeitsmesser. 


Der Apparat soll einfach und betriebssicher sein, 
wenig Raum beanspruchen, geringes Gewicht haben. 
Die verschiedenen Teile sollen übersichtlich angeordnet, 
die [lauptbestandteile, wie Registriervorrichtung u. dgl., 
für sich herausnehmbar, das Ganze staub- und wasserdicht 
verschlossen sein. Der Krattaufwand soll klein, das 
Drehmoment des Antriebs möglichst konstant sein. Die 
einzelnen Triebwerkswellen sollen im Interesse der 
Dauerhaftigkeit mit mälsigen Umdrehungszahlen laufen. 
Die Geschwindigkeitsanzeige soll für alle Geschwindig- 
keiten zuverlässig und genau sein; sie soll durch 
Massenträgheit, Reibungswiderstände, Stölse, schiefe 
Lage des Apparates, Temperaturschwankungen nicht 
beeinflufst werden. Bei plötzlichen Geschwindigkeits- 
änderungen soll der Zeiger schnell folgen; der Fern- 
zeiger soll auf grofse Entfernung, bei Tag und bei 
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Nacht, deutlich erkennbar sein. Die Registrierung soll 
deuthch, genau und bestándig, der Papierverbrauch 
gering sein; das Auswechseln des Papierstreifens mufs 
sich schnell und bequem bewerkstelligen lassen; der 
Schreibstift der Registriervorrichtung soll von aufsen 
sichtbar sein, damit kontrolliert werden kann, ob die 
registrierte Geschwindigkeit mit der Zeigerstellung 
übereinstimmt. Eine Beeinflussung der Geschwindig- 
keitsmessung oder Registrierung durch den Führer soll 
ausgeschlossen sein. Last not least, der Preis des 
Apparates soll niedrig sein. 

Alle diese Forderungen zu erfüllen ist sehr schwer, 
vielleicht unmöglich. Ein solch idealer Apparat, der 
einfach und betriebssicher ist, dabei von der kleinsten 
bis zur gröfsten Geschwindigkeit mit absoluter Genauig- 
keit anzeigt und registriert, ist nicht vorhanden. Wohl 
gibt es. einzelne ausgezeichnete Konstruktionen, die 
einen hohen Grad von Vollkommenheit erreicht haben, 


aber auch bei diesen mufs man sich bemühen, die 
Fehlerquellen kennen zu lernen. 
Antriebsvorrichtung. 
Diese ist von grofser Bedeutung. Der beste 


Apparat muís bei ungenúgender Antriebsvorrichtung 
versagen. 

Der Antrieb mufs von einem Wagenrade oder einer 
Welle des Triebwerks abgeleitet werden, bleibt also 
stets abhángig von der Beschaftenheit des Radreifens, 
dessen Durchmesser gewissen Aenderungen unterworfen 
ist. Da nun die Skala des Geschwindigkeitsmessers 
nur für einen ganz bestimmten Reifendurchmesser 
richtig ist, so folgt daraus, dafs mit einer grofsen Ge- 
nauigkeit, wie sie bei wissenschaftlichen Präzisions- 
instrumenten gefordert wird, für gewöhnlich nicht 
gerechnet werden kann. 

Bei keinem Fahrzeug ist der Antrieb von einem 
Triebrad, sondern stets von einem Laufrad wünschens- 
wert, da Triebräder vielfach bei der Antriebsbewegung 
auf dem Boden schleifen. 

Würde man die Forderung stellen, dafs-der Apparat 
an jedem Fahrzeug ohne weiteres eingebaut werden 
kann, so bieten sich zwei Möglichkeiten. Entweder man 
ordnet ein besonderes Laufrädchen (fünftes Rad) an 
dem Fahrzeug an, das nur den Messer antreibt; das 
ist kompliziert; oder man ordnet ein Reibrad an, das 
auf dem Laufkreis des Wagenrades abrollt; dabei wird 
man vom Durchmesser des Wagenrades unabhängig, 
da für die Geschwindigkeitsmessung nur seine Umfangs- 
geschwindigkeit mafsgebend ist. Diese Antriebsart 
scheint aber wenig geeignet, weil durch Gleiten des 
Reibrades (Witterungseinflüsse) leicht eine falsche 
Anzeige entsteht. Man wählt deshalb meist Antrieb 
durch Zahnräder. 

Bei Lokomotiven macht sich der Einflufs der fort- 


schreitenden Abnutzung der Radreifen auf die Ge- 


schwindigkeitsanzeige recht unangenehm fühlbar. Um 
die Genauigkeit der Anzeige zu verbessern, hat man 
für ein und denselben Apparat verschiedene Zifferblatter 
vorgeschlagen, die mit fortschreitender Abnutzung der 
Reihe nach ausgewechselt werden. Es ist auch möglich, 
Geschwindigkeitsmesser mit einer Reguliervorrichtung 
zu bauen, die Einstellung für verschiedene Raddurch- 
messer erlaubt, so dafs der Messer für eine bestimmte 
Fahrt genau anzeigt. Eine solche Nachstellung ist nach 
Art der Konstruktion der Geschwindigkeitsmefsvor- 
richtung verschieden. | l 

Alle diese Reguliervorrichtungen sind mehr oder 
weniger unbequem; eine genaue Einregulierung kann 
doch nicht vor jeder Fahrt erfolgen. Man begnügt sich 
deshalb zumeist damit, der Berechnung des Antriebs 
einen mittleren Raddurchmesser zu Grunde zu legen, 
und nimmt die durch die Abnutzung der Radreifen 
bedingte Ungenauigkeit in Kauf. 

Wie bereits erwähnt, wäre auch bei Lokomotiven 
der Antrieb von einer Laufachse, nicht von einer 
Treib- oder Kuppelachse wünschenswert, um den Ein- 
flufs des Schleuderns auszuschliefsen. Hier ist diese 
Rücksicht aber nicht allein mafsgebend, weil im Gegen- 
satz zu Automobilen die Triebráder der Lokomotiven 
meist viel gréfsere Durchmesser haben als die Laufräder. 
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Man hat zu bedenken, dafs eine Abnutzung des Reifens 
um einen bestimmten Betrag einen um so kleineren 
Fehler in der Geschwindigkeitsanzeige zur Folge hat, 
je gröfser der Raddurchmesser ist. 

An Hand von Lichtbildern werden verschiedene 
Ausführungen von Antriebsvorrichtungen, biegsame 
Wellen, Wendegetriebe usw. besprochen; auf den Fehler 
in der Bewegungsübertragung, der bei Schleppkurbel- 
antrieb durch die senkrechten Schwingungen des 
Lokomotivrahmens entsteht, wird besonders hinge- 
wiesen. | 


Geschwindigkeitsmefsvorrichtungen. 


a) und b) Geschwindigkeitsmesser mit Pumpe 
und mit durch Fliehkraft eingestelltem Flússig- 
keitsspiegel. 

Alle Apparate dieser Gruppen, mag die Pumpe 
Luft oder Oel, Glycerin, Petroleum oder dgl. fördern, 
sind gegen Temperatureinflisse sehr empfindlich und 
deshalb für genaue Messungen nicht brauchbar. Die 
Verschiedenheit der Aufsentemperatur, auch die durch 
den Betrieb entstehende Erwärmung der Pumpe, das 
Verdunsten von Flüssigkeit, beeinflussen die Anzeige. 
Bei Luft stört aufserdem die Verschiedenheit des 
Feuchtigkeitsgehalts der Atmosphäre, bei Oel die 
Aenderung der Zähigkeit bei Erwärmung. Die Apparate 
mit Flüssigkeiten werden zudem durch Stöfse während 
der Fahrt ungünstig beeinflufst. Die Schwierigkeit, alle 
Gefafse, Rohrleitungen usw. dicht zu halten, ist ein 
weiterer schwerer Mangel des Systems. (Lichtbilder 
mehrerer Apparate, u. a. Weils, Brüggemann, Bifluid- 
tachometer.) 


c) Elektromagnetische Geschwindigkeitsmesser. 


Diese Apparate sind wegen ihrer Einfachheit und 
ihres billigen Preises recht zahlreich verbreitet. 

Ihre Einrichtung beruht auf Induktionswirkung. Ein 
Magnetsystem wird durch die zu prüfende Welle gedreht, 
wáhrend der zugehorige Anker, der den Zeiger trágt, 
von einer Feder beeinflufst, den Einwirkungen des 
Magneten nur so weit folgen kann, als die Feder erlaubt. 
Der Zeigerausschlag ist proportional der Tourenzahl. 
Mit derartigen Apparaten läfst sich eine Registrier- 
vorrichtung nicht verbinden. Dem Nachteil, dais sie 
gegen Temperatureinflússe empfindlich sind, läfst sich 
durch Wahl geeigneter Metalle begegnen. 

Die Gefahr, dafs die magnetische Kraft durch 
irgendwelche Störungen verloren geht und dadurch die 
Anzeigen des Instrumentes fehlerhaft werden, ist um 
so geringer, je kürzer die Luftzwischenräume sind, die 
den geschlossenen Eisenweg der Kraftlinien unter- 
brechen. Aenderungen der Magnetstärke, die mit der 
Zeit kaum zu vermeiden sein werden, können bei 
manchen Konstruktionen durch Aenderung des Luft- 
spaltes korrigiert werden. (Lichtbilder der Apparate 
von Otto Schulze, Deutsche Tachometerwerke Berlin, 
Warner Instrument Co., Schiersteiner Metallwerk Berlin, 
Lahmeyer-Frankfurt.) 


d) Elektrische Geschwindigkeitsmesser. 


Die elektrischen Geschwindigkeitsmesser bestehen 
ays einem Stromerzeuger als Geber, einer Verbindungs- 
leitung und einem Spannungsmesser, der direkt nach 
Stundenkilometern geeicht ist, als Empfänger. 

Die Apparate, die sorgfältige Wartung erfordern 
und nur verwendet werden können, wenn man von einer 
Registrierung Abstand nimmt, sind ebenfalls gegen 
Temperatureinflüsse empfindlich. Andererseits bieten 
sie den Vorteil, dafs die Geschwindigkeit an mehreren 
Stellen zugleich erkennbar gemacht werden kann, also 
z. B. vor dem Chauffeur und innerhalb des Wagens. 
Eine Aenderung der Dauermagnete und dadurch be- 
dingte fehlerhafte Anzeige ist bei dem Empfänger 
weniger zu befürchten als bei dem Geber, weil bei 
letzterem der Kraftlinienflufs gröfsere Luftzwischenräume 
durchdringen mufs. Die Erschütterungen des Wagens 
beim Fahren sollen nach Benischke (Elektrotechn. 
Zeitschr. 1903) keine Aenderung der Dauermagnete zur 
Folge haben. Eine Untersuchung der Magnete einer 
zur Geschwindigkeitsmessung benutzten Gleichstrom- 
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dynamomaschine, die nach Abschlufs der Schnellbahn- 
versuche vorgenommen wurde, hat keine Aenderungen 
ergeben. Vielleicht war Zahl und Dauer der Versuche 
doch zu kurz, um ein endgiltiges Urteil zu erlauben. 

Für die Stromerzeugung können entweder kleine 
Wechselstrom- oder kleine Gleichstromdynamomaschinen 
benutzt werden. Verwendet man eine Wechselstrom- 
dynamomaschine, so ändert sich die Skala ungefähr 
quadratisch, wird also für höhere Geschwindigkeiten 
weiter als für niedrige. Dabei hat man den Vorteil, 
dafs kein Stromwender erforderlich ist. Der Zeiger 
schlägt bei Vorwärts- und Rückwärtsfahrt stets nach 
derselben Seite aus. 

Bei Gleichstrommaschinen, die den Nachteil haben, 
dafs ein Stromabnehmer erforderlich ist, ist die elcktro- 
motorische Kraft proportional der Tourenzahl und der 
leldstárke. Die Skala wird hierbei gleichmälsig. Der 
Zeiger des Voltmeters schlägt für Worwárts- und 
Rückwärtsfahrt nach verschiedenen Richtungen aus. 
Man hat dabei zu bedenken, dafs das Voltmeter nicht 
die elektromotorische Kraft der Maschine, sondern die 
Klemmenspannung anzeigt, die sich ‘um den Betrag 
JXW unterscheiden. 

Vorrichtungen, die für die Erzeugung des Magnet- 
feldes einer besonderen Stromquelle bedürfen, haben 
sich nicht bewährt, weil die Voraussetzung für eine 
genaue Messung, dafs nämlich die Erregung stets genau 
gleich bleibt, nicht erfüllt ist. (Lichtbilder: Siemens- 
Schuckertwerke; Schuchardt.) 


e)GeschwindigkeitsmessermitFliehkraftregler. 


Die Bauart dieser Gruppe beruht auf dem Drch- 
pendelprinzip. Die Apparate arbeiten unabhängig von 
der Drehrichtung, so dafs sie für Vorwärts- und Rück- 
wärtsfahrt gleichmälsig verwendet werden können. 

Es ist eine Eigentümlichkeit des Drehpendels, dafs 
es einen gewissen toten Gang hat, so dafs die Anzeige 
nicht mit Null anfängt. Die Anzeige niedriger Touren- 
zahlen ist unbestimmt. Dies hat z. B. dazu geführt, dafs 
bei einem älteren Apparat cine besondere Einrichtung 
getroffen wurde, um bei Geschwindigkeiten unter 5 km 
den Schreibstift der Registriervorrichtung hin- und her- 
zubewegen. 

Die Konstruktion eines guten Geschwindigkeits- 
messers mit Fliehkraftregler bietet erhebliche Schwicrig- 
keiten. Es ist bis jetzt nicht gelungen, auf dieser 
Grundlage einen allen Anforderungen entsprechenden, 
zuverlässigen und betriebssicheren Apparat zu bauen. 

Bei jeder Geschwindigkeitsänderung mufs zur Ver- 
stellung der Drehpendel erst ihre Massenträgheit und 
der Reibungswiderstand in den Gelenken überwunden 
werden, welch letzterer z. B. von dem Zustand der 
Schmierung abhängt. Bei einigen Konstruktionen sucht 
man den Einflufs der Massenträgheit dadurch zu ver- 
mindern, dafs man die rotierenden Massen klein, die 
daraufwirkenden Kräfte grofs macht, indem man hohe 
Tourenzahlen anwendet, die im übrigen im Interesse 
der Dauerhaftigkeit des Getriebes nicht wünschenswert 
sind. Verbindet man die Schwungmassen unmittelbar 
mit den Federn, so wird der Einflufs der Reibung ver- 
mindert, das Gestänge entlastet. 

Bei Federregulatoren hat man mit der Aenderung 
der Elastizität der Federn zu rechnen; diesem Mifsstand, 
der eine gewisse Unzuverlässigkeit der Anzeige zur 
Folge hat, sucht man durch möglichst geringe Bean- 
spruchung der Federn vorzubeugen. Von Zeit zu Zeit 
ist doch eine Nachprüfung der Skala erforderlich. 

Vor allem ist es bei Fliehkraftgeschwindigkeits- 
messern schwer, den Einfluís der beim Fahren ent- 
stehenden Erschütterungen auszuschalten. Um zu 
verhindern, dafs Stölse und Erschütterungen, ebenso 
wie schiefe Lage des Apparates die richtige Zeiger- 
stellung beeinflussen, hat man dafür zu sorgen, dafs der 
gemeinschaftliche Schwerpunkt aller bewegten Teile 
unverändert bleibt. Gelingt dies, so wird die Stellung 
des Zeigers unabhängig von der Wirkung der Schwere 
auf die Schwungmassen und das Hebelwerk, sie hängt 
nur von der Zentrifugalkraft ab. (Lichtbilder: Spring- 
field, Baer, Schäffer & Budenberg, Klose, Dahl, Carlier, 
Horn.) 
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Uhrentechnische Bemerkungen. 


Bei zwei noch zu besprechenden wichtigen Gruppen 
von Geschwindigkeitsmessern mufs die Zeit dargestellt 
werden; deshalb mögen einige uhrentechnische Be- 
merkungen vorausgeschickt werden. 

Zum Antrieb von Uhrwerken dient bekanntlich 
entweder die Schwerkraft in Form von ablaufenden 
Gewichten oder Federkraft. Würde man diese Kraft 
ohne Zwischenglied auf die Räder wirken lassen, so 
würde das Laufwerk schnell ablaufen. Durch die 
Hemmung wird dies verhindert und das Ablaufen auf 
eine längere Zeit verteilt. Zur Erzielung gleicher Zeit- 
abschnitte gibt uns die Physik zwei Mittel an die Hand, 
Pendel und Unruhe. Für kleinere und transportable 
Uhren kommt nur die Unruhe in Betracht. Die 
Schwingungen derselben würden nicht ununterbrochen 
anhalten, sondern durch die Reibung der Zapfen in 
den Lagern sowie den Luftwiderstand kleiner werden 
und schliefslich ganz aufhören, wenn man nicht dafür 
Sorge trägt, dafs der Verlust durch eine andere ein- 
geleitete Kraft stets ausgeglichen wird. Diese Kraft- 
übertragung geschieht ebenfalls durch die Hemmung. 


(Lichtbild: Unruhe, Ankerhemmung, Zylinderhemmung.) 


Die Versuche, welche ein automatisches Aufzichen 
der Uhrwerksfedern bezwecken, scheitern meist daran, 
dafs das automatische Aufziehen eine Ueberanstrengung 
der Federn hervorruft, die zum Bruch führt. Dadurch 
aber, dafs ein Uhrwerk zum Betreiben des Werkes 
eines Geschwindigkeitsmessers nicht volle 24 Stunden 
in Bewegung zu sein braucht, sondern sich mit einer 
Gangart bis höchstens *: Stunde begnügen kann, ist 
es ermöglicht, solche Uhrwerke automatisch mittels 
Reibkupplung und Sperrwerk mit der Antriebsbewegung 
in Verbindung zu bringen. Die Feder braucht dann 
nur um weniges aufgezogen zu werden und rückt, 
wenn sie beim Ablaufen einen bestimmten Energicwert 
erreicht hat, die Aufzugsvorrichtung selbsttätig wieder 
ein. Die Gefahr des Federbruchs ist hier nicht vor- 
Solche Vorrichtungen haben sich deshalb 
unter den genannten Voraussetzungen seit Jahrzehnten 
gut bewährt. | 

Was die Unruhe betrifft, so wird diese um so 
weniger durch Stöfse beeinflufst je gröfser ihre Ge- 
schwindigkeit ist. Da es sich bei Automobiluhren, bei 
Uhren für Reiter und Geschwindigkeitsmesser in der 
Hauptsache um Einflüsse durch Stófse handelt, ist man 
schon lange dazu übergegangen, bei diesen Uhren die 
Zahl der Schwingungen so grofs wie möglich zu machen, 
bis zu 21000 in der Stunde. 


f) Geschwindigkeitsmesser mit zeitweise ein- 
geschalteten Zeigern. 


Zu dieser Gruppe der sog. zwangläufigen Ge- 
schwindigkeitsmesser sind alle die Apparate zu rechnen, 
bei welchen die Geschwindigkeit dadurch gemessen 
wird, dafs der in einer bestimmten Zeiteinheit zurück- 
gelegte Weg festgestellt wird. Diese Feststellung wird 
fortwährend wiederholt. Der Zeiger gibt den Mittelwert 
der Geschwindigkeit während der durch die Bauart des 
Apparates bedingten Zeiteinheit. Diese Zeit heifst die 
Metszeit. 

Die Zeigerbewegung erfolgt also nicht stetig, 
sondern nur sprungweise. Soll deshalb ein solcher 
Apparat Geschwindigkeitsänderungen schnell angeben, 
so mufs die Mefszeit möglichst kurz sein. Je nach der 
Verwendung des Geschwindigkeitsmessers sind die 
Forderungen an die Gröfse der Mefszeit verschieden 
zu stellen. Bei Lokomotiven ist die Möglichkeit plötz- 
licher Schnelligkeitsänderungen nicht in dem Malse 
vorhanden wie bei Automobilen. Für letztere sind 
gröfsere Mefszeiten als eine Sekunde kaum zulässig. 


Die Apparate werden zumeist als zwangläufige be- 
zeichnet, weil der Antrieb und die Uebertragung auf 
das Zeiger- und Registrierwerk durch alleinige Ver- 
mittlung fest incinandergreifender Teile, die jede andere 
als die gewünschte Bewegung ausschliefsen, durchgeführt 
wird. Die Durchführung dieses Prinzips führt zwar 
zu vielteiligen Apparaten, aber in dem System ist die 
Zuverlässigkeit derselben und die Unmöglichkeit der 
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Beeinflussung durch Stöfse und Temperatureinflússe 
begründet. Die Apparate bedürfen keiner Eichung, ihre 
Skala wird berechnet. Für die Einstellung des Zeigers 
wird die lebendige Kraft des Fahrzeugs benutzt, d. h. 
eine Kraft von solcher Gröfse, dafs ein Fehler in der 
Anzeige durch die Trägheit der Massen des Zeiger- 
werkes und der Registriervorrichtung oder durch 
Reibungswiderstände ausgeschlossen ist. 


Der Zeiger darf dem jeweiligen Zurückgehen des 
Mefsmechanismus nach dem Loskuppeln von dem An- 
trieb nicht folgen, weil sonst beständig grofse Schwan- 
kungen entstehen würden, die ein Ablesen zur Un- 
möglichkeit machen. Es mufs also eine Bremsvor- 
richtung vorhanden sein, welche den Zeiger während 
der Entkuppelungszeit festhält. Diese Bremswirkung 
darf erst wieder aufgehoben werden, wenn nach wieder 
eingerückter Kuppelung das Einstellstück seine höchste 
Lage kurz vor der nächsten Entkuppelung erreicht hat. 
Das Bremsen des Zeigers mufs ebenso wie das Kuppeln 
und Entkuppeln des Einstellstücks in bestimmten Zeit- 
räumen, also von einer gleichmäfsig angetriebenen Welle 
aus erfolgen. 

Die Genauigkeit der Angaben der Apparate hängt 
einmal von der Genauigkeit des Uhrwerks, das die 
Steuerwelle dreht, ferner von der durch die Kuppelung 
erzielten Eingriftsmöglichkeit ab. Je schneller der Ein- 
griff zustande kommt, um so genauer entsprechen die 
Angaben den tatsächlich ermittelten Geschwindigkeiten. 
Durch eine geschickte Konstruktion läfst sich ein brauch- 
barer, für höhere Geschwindigkeiten (etwa über 20 km) 
vorzüglicher Genauigkeitsgrad erreichen. Eine genaue 
Messung ist nämlich um so schwieriger, je kleiner die 
Geschwindigkeit ist; da der Weg gemessen wird, macht 
eine kleine Ungenauigkeit beim Kuppeln prozentual um 
so mehr aus, je kleiner der Gesamtweg des Einstell- 
stückes, d.h. je kleiner die Geschwindigkeit ist. 

Der erste zwangläufige Apparat, der in gröfserer 
Zahl in Gebrauch genommen wurde, war der dem 
Werkstättenvorstand Bruno Haushälter in Dresden 
1885 patentierte Geschwindigkeitsmesser (D.R. P. 36 799), 
der ın den 2 Jahrzehnten seines Bestehens bei zahl- 
reichen Eisenbahnverwaltungen Eingang gefunden hat. 
Er ist zuerst von den Telegraphenwerkstätten Hasler 
in Bern gebaut und auf der Jura—Bern—Luzern-Balın 
in Betrieb gesetzt worden. 

Das Prinzip des Haushälter-Apparates ist folgendes: 
ein zylindrischer Körper, der durch ein Uhrwerk gleich- 
mäfsig gedreht wird, ist auf seiner Welle verschiebbar 
angeordnet. Er trägt aufsen feine Rillen, die sich je- 
doch nicht über den ganzen Umfang erstrecken. Mit 
Hilfe eines kleinen Zahnrades, das in die Rillen ein- 
greift, wird der Zylinder von der Achse des Fahr- 
zeuges aus zeitweilig angetrieben; die Länge, um die 
er angehoben wird, ist ein Mais für die Geschwindigkeit. 
In höchster Lage steht das kleine Zahnrad der Stelle 
des Zylinderumfangs gegenüber, an der die Rillen weg- 
gefräst sind; der Zylinder kann durch seine Schwere 
ın die Nulllage zurückfallen. 


Da die lange Mefszeit des Haushälter-Apparates 
von 107 Sekunden nicht allen Anforderungen genügte, 
wurde er bald von der Firma Hasler erheblich ver- 
bessert, wobei es gelang, die Mefszeit auf 2'/3 Sekunden 
zu reduzieren. Auch Seidel& Naumann, Dresden, brachten 
einen Apparat mit kürzerer Mefszeit heraus. Die Firma 
Hasler, die auf mehr als 20 jährige Erfahrungen im 
Bau von Geschwindigkeitsmessern zurückblickt, hat neuer- 
dings, einen Automobil-Geschwindigkeitsmesser „Tel“ 
mit nur 1 Sekunde Mefszeit auf den Markt gebracht. 
Dieser kann auch plötzlichen Geschwindigkeitsschwan- 
kungen folgen und kommt mit seinen Angaben den 
Momentanwerten gleich. Er wird für Deutschland von 
Seidel & Naumann, Dresden, fabriziert. 


Von andern Konstruktionen zwangläufiger Apparate 
ist in erster Linie die Nähmaschinenfabrik von Grofs- 
mann-Dresden zu nennen (Apparat Protektor, Mefs- 
zeit 0,85 Sekunde), ferner Neufeldt & Kuhnke in 
Kiel, Flaman-Paris, Dahl-Berlin. (Lichtbilder: Haus- 
halter, Hasler, Tel, Grofsmann, Neufeldt & Kuhnke, 
Dahl, Flaman.) 
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g) Geschwindigkeitsmesser mit Reibrad- 
getriebe und Vergleichsuhrwerk. : 


Die Apparate dieser Gruppe beruhen auf dem Aus- 
gleich zweier Geschwindigkeiten: der von einer Uhr 
oder dgl. erzeugten gleichmäfsigen und der durch das 
Fahrzeug erzeugten ungleichmälsigen. 

Eine Planscheibe wird vom Wagen in Umdrehung 
versetzt. Vor dieser Scheibe steht eine mit Schrauben- 
gang verschene Spindel, von der wir vorläufig annehmen 
wollen, dafs sie von einem Uhrwerk in Umdrehung 
gebracht wird. Auf der Schraubenspindel bewegt sich 
eine zur Rolle ausgebildete Mutter, die als Reibrad auf 
der Planscheibe abrollt. Ist die Umlaufgeschwindigkeit 
der Schraubenspindel so grofs, dafs die Reibrolle an 
ihrem Umfang eine Umdrehungsgeschwindigkeit hat, 
die genau der Geschwindigkeit desjenigen Kreises ent- 
spricht, den sie auf der Kreisscheibe berührt, so ist 
Gleichgewicht vorhanden; die Rolle bleibt in ihrer 
Stellung stehen. 

Fährt das Fahrzeug schneller, so schraubt sich die 
Reibrolle auf der Schraubenspindel nach dem Zentrum 
der Planscheibe zu, bis sie denjenigen Kreis auf der 
Planscheibe erreicht hat, dessen Geschwindigkeit ihrer 
eigenen entspricht. Fáhrt das Fahrzeug langsamer, so 
erfáhrt die Reibrolle eine Verschiebung von der Mitte 
der Kreisscheibe hinweg, bis sie denjenigen Kreis 
wicder erreicht hat, auf dem sich die Geschwindigkeiten 
ausgleichen. Die lineare Bewegung des Reibrades wird 
für die Zeigereinstellung benutzt. 


Betrachten wir nun das Reibradgetriebe hinsichtlich 
seiner Brauchbarkeit für Geschwindigkeitsmessung. 
Zunächst ist leicht einzusehen, dafs die Skala nicht mit 
Null anfangen kann, weil sonst eine unendlich grofse 
Planscheibe erforderlich wäre. Ferner: für gleiche Ge- 
schwindigkeitsintervalle liegen die Planscheibenkreise 
bei schneller Fahrt erheblich näher aneinander als bei 
langsamer. Eine durch irgendwelche Ursache bedingte 
Ungenauigkeit in der Einstellung des Reibrades hat 
deshalb bei hohen Geschwindigkeiten einen viel gröfseren 
prozentualen Fehler in der Geschwindigkeitsanzeige 
zur Folge als bei niederen. 

Um die Ausbildung des Reibradgetriebes für Zwecke 
der Geschwindigkeitsmessung haben sich zahlreiche Er- 
finder bemüht, mit besonderer Energie Dr. Oskar 
Junghans, Schramberg. 

Die bekannten Nachteile des Reibradgetriebes be- 
stehen in der Unsicherheit der Uebertragung, die von 
der Oberflachenbeschaffenheit der Planscheibe abhängt, 
sowic in dem Gleitverlust infolge endlicher Breite des 
Reibrades. Diese Uebelstände sucht Junghans durch 
Lagerung des Reibrades auf einer durch Federkraft 
gegen die Planscheibe gedrückten Schwinge durch eigen- 
artige Ausbildung des Reibrades und Verzahnung der 
aus Stahl hergestellten Planscheibe zu vermeiden. 


Um ein besonderes Uhrwerk zu sparen, leitet 
Junghans die Vergleichsbewegung von der zu 
messenden Welle ab und verwendet nur eine Hemmung; 
diese verzögert die freie Drehung der Schraubenspindel 
und macht sie zu einer gleichmäfsigen. Damit der 
Antrieb des Fahrzeugs nicht zu stark auf die Hemmung 
wirkt, ist am Steigrad eine Wickelfeder eingebaut, durch 
deren Vermittlung Steigrad und Unruhe angetrieben 
werden. 

Neuerdings wird aufser der Planscheibe auch das 
Reibrad von dem Fahrzeug angetrieben. In diesen 
Hilfsantrieb mufs natürlich eine schleifende Kupplung 
eingebaut werden. Dieselbe schleift bei jeder, aufser 
der kleinsten Fahrgeschwindigkeit. 


Bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit wird das 
Rollenrad durch die verzahnte Planscheibe schneller 
angetrieben und mufs sich, durch die Hemmung daran 
gehindert, sofort verschieben. Bei abnehmender Ge- 
schwindigkeit wird das Rollenrad durch die Zähne der 
Planscheibe zwangläufig langsamer angetrieben als der 
llemmung entspricht. Der Hilfsantrieb des Rollenrades 
durch die schleifende Kupplung vermag gegenüber 
diesem zwangläufigen Antrieb nichts auszurichten. Für 
die Verschiebung des Rollenrades, d. h. für die Zeiger- 
einstellung, mufs deshalb das Gewicht des Rollenrades 
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und die Wirkung einer Feder in Anspruch genommen 
werden. Da die Elastizitat der Feder sich mit der Zeit 
ándert, dúrfte insbesondere bei lángerem Gebrauch des 
Apparates ein vermehrtes Nachhinken der Anzeige bei 
fallender Fahrgeschwindigkeit eintreten. 


h) Geschwindigkeitsmesser verschiedener Art. 


Bei der aufserordentlich grofsen Zahl physikalischer 
Erscheinungen und mechanischer Vorgänge, die zum 
Zwecke der Geschwindigkeitsmessung benutzt werden 
können, ist es schwer, eine alle Konstruktionen um- 
fassende Einteilung zu schaffen. Es seien deshalb 
hier noch kurz einige eigenartige Konstruktionen er- 
“wähnt. 

Der Apparat von Luc Denis beruht auf dem Aus- 
gleich zweier Sinusschwingungen, von denen die eine 
durch das Fahrzeug, die andere durch eine eigenartige 
Federanordnung hervorgerufen wird. Die Konstruktion 
ist theoretisch interessant, praktisch jedoch wegen ihrer 
komplizierten Bauart ohne Bedeutung. 

Der Geschwindigkeitsmesser von Frahm, jetzt von 
den Siemens-Schuckertwerken gebaut, benutzt die auf 
Resonanz beruhenden Schwingungen von Federzungen. 
Derselbe eignet sich allerdings nicht für Automobile, 
da er für den bei diesen verlangten grofsen Mefsbereich 
zu schwer und zu teuer werden würde. Auch könnten 
durch die Erschütterungen leicht alle Zungen in 
Schwingungen geraten. Dieser Gefahr mufs auch bei 
Lokomotiven durch sorgfältigen Einbau begegnet werden. 
Eine Registrierung ist bei dem Apparat auf einfache 
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Weise nicht möglich. Würde man den schwingenden 
Zungen irgendwelche Arbeit zumuten, so würde sich 
ihre Schwingungszahl ändern und damit die Anzeige 
falsch. Eine Registrierung wäre also wohl nur auf 
photographischem Wege möglich. 


Geschwindigkeitsanzeige, Registrierung usw. 


Hinsichtlich der weiteren Ausführungen des Vor- 
tragenden über optische und akustische Geschwindig- 
keitsanzeige, Registriervorrichtungen, Kilometerzähler, 
Stoppuhren, Prüfstände usw., die an dieser Stelle nicht 
wiedergegeben werden können, sei auf die anfangs 
erwähnte Veröffentlichung verwiesen. 


(Reicher Beifall.) 


Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden im Namen 
der Versammlung und des Vereins für seine inter- 
essanten Ausführungen. 

Fragen, die auf den Vortrag bezug haben, werden 
von keiner Seite gestellt. 

Als ordentliche Mitglieder werden mit allen ab- 
gegebenen 62 Stimmen die Herren Hans Hagemann, 
Diplom-Ingenieur, Berlin-Wilmersdorf, Carl Reinhold, 
Ingenieur, Inhaber der Berliner Asbestwerke Wilhelm 
Reinhold in Reinickendorf, Tegel bei Berlin und Sieg- 
fried Werner, Fabrikdirektor, Eisenwerk Jaeger, Elber- 
feld, in den Verein aufgenommen. 

Der Bericht über die Versammlung am 23. Februar 
d. J. wird genehmigt. 

Hierauf schliefst der Vorsitzende die Versammlung. 


Innenbeleuchtung von Güterwagen während des Ladegeschäftes 


von Regierungsbaumeister a. D. Lasser, Berlin 
(Mit 22 Abbildungen) 


Es liegt im Interesse der Güter befördernden Eisen- 
bahnverwaltung ebenso wie des Güter aufgebenden 
und empfangenden Fabrikanten, dafs das mit der Be- 
förderung der Güter verknüpfte Ladegeschaft möglichst 
rasch und fehlerfrei vor sich geht. Abgesehen von der 
nach Eintritt der Dunkelheit notwendig werdenden Be- 
leuchtung des Güterschuppens und der Ladebúhnen 
ist eine Beleuchtung des Inneren der Güterwagen 
während ihres Aufenthaltes am Güterschuppen zur Be- 
und Entladung aufserdem noch erforderlich, um die 
Beklebezettel und Signaturen rasch und sicher erkennen 
zu können. Durch ausgiebige Beleuchtung der Lade- 
bühnen kann dieses Ziel nicht erreicht werden, da 
selbst bei Verwendung starker Lichtquellen auf der 
Bühne das Innere des Güterwagens zu beiden Seiten 
der Tür infolge Schattenwirkung dunkel bleibt. 

Die Lichtquelle mufs sich unmittelbar vor dem 
Wagen oder noch besser im Wagen selbst befinden. 

Die Verwendung einer mit Brennöl oder Petroleum 
gespeisten Handlaterne im Wagen, wie sie heute noch 
meist im Gebrauch ist, läfst, selbst wenn man von der 
Feuersgefahr absieht, viel zu wünschen übrig. Beim 
Aufhängen der Laterne an einer der Gepäckleisten 
findet zwar eine notdürftige Erhellung des Wageninnern 
statt, die jedoch ein Lesen der Beklebezettel günstigen- 
falles nur bei den zunächststehenden Gütern ermöglicht. 
Der Arbeiter ist in den meisten Fällen gezwungen, die 
Laterne zu diesem Zwecke in die Hand zu nehmen, 
was einen beträchtlichen Zeitverlust zur Folge hat. 
Eine Förderung der Abwicklung des Ladegeschäftes 
bedingt daher die Verwendung stärkerer Lichtquellen, 
die wegen des wechselnden Standortes der Wagen 
weitgehende Beweglichkeit besitzen müssen in Ver- 
bindung mit der erforderlichen Betriebssicherheit und 
Gefahrlosigkeit, Eigenschaften, die in allen Punkten nur 
die elektrische Beleuchtung erfüllt. 

Das Ideal einer derartigen Lichtquelle ist die trag- 
bare elektrische Laterne, an der Brust des Arbeiters 
aufgehangen. 

Nach dem heutigen Stande der Elektrotechnik ist 
eine solche Beleuchtung zwar denkbar, jedoch aus be- 


! 
! 


on nn en a 


triebstechnischen und wirtschaftlichen Gründen nicht 
zu empfehlen. Für einen mehrstündigen, ununter- 
brochenen Dienst kann eine aus galvanischen Elementen 
gespeiste Lichtquelle, wie beispielsweise die elektrischen 
Taschenlaternen, überhaupt nicht in Frage kommen, 
während andererseits die Verwendung tragbarer Akku- 
mulatoren im Hinblick auf die wechselnden körper- 
lichen Bewegungen des Arbeiters beim Ladegeschäft 
Unzuträglichkeiten, wie z. B. Verschütten der Säure, 
leicht im Gefolge haben kann, von den hohen Betriebs- 
kosten ganz abgesehen. Für gelegentliche Kontrollen 
mag dagegen in der Hand von Aufsichtsbeamten eine 
tragbare elektrische Laterne .gute Dienste leisten. Es 
bleibt somit nichts weiter übrig, als der Laterne durch 
biegsame Leitungen die erforderliche’Energie von aufsen 
zuzuführen und für die Lampe eine solche Kerzenstärke 
zu wählen, dafs durch Aufhängen im Wageninnern 
eine ausreichende Beleuchtung bewirkt wird. 

Im Folgenden soll über die verschiedenen Versuche 
einer Lösung dieser Aufgabe eine Uebersicht gegeben 
werden. 

Bevor man zur Verwendung elektrischer Handlampen 
schritt, wurde versucht, durch unmittelbar vor den 
Wagen befindliche Beleuchtungskörper Abhilfe zu 
schaffen. Es lag nahe, für ihre Anbringung das über 
die Ladebühne ragende Dach des Güterschuppens zu 
benutzen. Zugpendel, in horizontaler, bisweilen auch 
vertikaler Richtung verschiebbar eingerichtet, werden 
am unteren Ende mit einer Glühlampe ausgerüstet, 
deren Licht durch einen drehbaren Blechreflektor 
konzentriert und in das Innere des Wagens geworfen 
wird. Im Interesse einer guten Lichtausbeute muls die 
vertikale Aufhängungsebene möglichst nahe dem Um- 
grenzungsprofil sein. Die nutzbare Höhe der Lampe 
ist begrenzt einerseits durch die lichte Höhe der 


' Wagentür, andererseits durch die Rücksicht auf den für 


glatten Durchgang der Güter durch die Wagentür er- 
forderlichen Raum. 

Das Bedürfnis, auch in entlegenere Ecken des 
Wagens leuchten zu können, führte zu dem Verlangen 
nach einer elektrischen Handlampe, die an ein hin- 
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Abb. 1 u. 2. 
Ladebühne mit horizontal verschiebbaren Pendeln und besonderer Stromzuführung. Mafsstab 1 


reichend langes biegsames Kabel angeschlossen ist und 
im Innern des Wagens aufgehángt werden kann. Eine 
derartige mehrfach ausgefúhrte Konstruktion stellen die 
Abb. l und 2 in der allgemeinen Anordnung dar. 
Ueber der Ladebühne läuft auf einer an dem Gebälk 
des Daches angebrachten Schiene aus Flacheisen ein 
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kleiner zweirádriger Wagen. Dieser Wagen tragt ein 
an einem S-förmig gebogenen Haken beweglich auf- 
gehangenes, ungefähr 1,5 m langes eisernes Rohr, dessen 
unteres Ende mit einer wasserdichten Steckdose ver- 
schraubt ist. Die Steckdose nimmt den Stecker auf, 
an den sich die biegsame Leitung mit Handlampe an- 
schliefst. Die Stromzuführung erfolgt durch eine bieg- 
same Litze, die am oberen Ende des Panzerrohres 
eingeführt und durch dieses zur Steckdose niedergeführt 
wird. Die Abzweigung der Litze von der an der Wand 
in üblicher Weise fest verlegten Leitung geschieht durch 
Anschlufsdosen. Die: Lange der Litze wird meist so 
gewählt, dafs das Pendel dem Binderabstand entsprechend 
um ungefähr 4 m verschiebbar ist. 

Den Hauptnachteil zu starker Reibung zwischen 
Rädern und Schiene und infolgedessen nicht genügend 
leichter Verschiebbarkeit der Stangen vermeidet die in 
Abb. 3 dargestellte Ausführung. l 

Hier ist die eiserne Schiene durch 
ein verzinktes Stahldrahtseil oder Rund- 
eisen ersetzt, das in angemessenen Ab- 
ständen an der Dachkonstruktion aufge- 
hängt ist. Statt des zweirädrigen Wagens 
ist eine bronzene Rolle gewählt. An der 
Achse der Rolle greift ein Flacheisen 
an, an dessen unterem Ende eine zur 
Einführung der Leitungsschnur dienende 
Muffe drehbar angebracht ist. An die 
Muffe schliefst sich wie vorher das Rohr 
nebst Steckdose, Kabel und Handlampe 
an. Eine derartige Anlage ist beispiels- 
weise am Güterschuppen in Krefeld her- 
gestellt und in Heft 19 des „Organes 
für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ 
vom 1. Oktober 1908 eingehend be- 
schrieben. 

Die Höhe der am Ende des Rohres 
angebrachten Steckdose über Flur mufs 
so gewählt werden, dafs. einerseits bei 
zu grofser Länge der Stange keine Be- 
hinderung des Ladeverkehrs eintritt, 
andererseits jedoch die Dose auch noch 
von Arbeitern kleiner Figur zur Ein- 
führung des Steckers und Verschiebbarkeit 
der Stange gefafst werden kann. 

Die Entfernung von Unterkante | 
Steckdose bis Rampenflur wird daher gisernes Pendel 
zu 1600—1900 mm gewählt. mit Rollenauf- 

Bedeutet diese Ausführung gegen- bängung. 
über der erst beschriebenen unzweifel- 
haft einen Fortschritt, so haften ihr doch noch wesent- 
liche Nachteile an. 

Die eisernen Pendel bleiben dauernd im Freien 
hängen und sind daher den Einflüssen der Witterung, 
z. B. Verrosten der Stangen, in hohem Mafse ausgesetzt. 
Der Arbeiter ist gezwungen, sich stets das Pendel 
passend zu verschieben, und hierbei von der Länge 
der Leitungsschnur abhängig. Eine allzugrofse Länge 
derselben vermehrt den Uebelstand der lang herunter- 
hängenden losen Schnüre. 

Es lag daher der Gedanke nahe, den Draht, an 
dem die Stange hängt, selbst zur Stromleitung zu be- 
nutzen, wie in ähnlicher Weise die Kontaktleitung 
elektrischer Strafsenbahnen zur Stromlieferung an 
elektromotorisch angetriebene Werkzeugmaschinen für 
Erneuerungsarbeiten an den Schienenstöfsen ver- 
wendet wird. 

Da eine Erdung sich in diesem Falle nicht durch- 
führen läfst, ist die Verlegung von zwei stromführenden 
Drähten erforderlich. Die blanken oder verzinnten 
Kupferleitungen, die auch durch stark verzinkte Eisen- 
drähte entsprechend stärkeren Querschnittes ersetzt 
werden können, werden von Isolatoren getragen, die 
an der Dachkonstruktion angebracht sind. Abb. 4 zeigt 
einen Stromabnehmer für diesen Zweck, der auf An- 
regung des Herrn Regierungs- und Baurats Meyer von 
der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin entstanden 
und von der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft in 
über 200 Exemplaren für mehrere Berliner Güterbahn- 
höfe geliefert ist. Die Stromabnahme erfolgt durch 


Abb. 3. 
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zwei aus Rundkupfer hergestellte, entsprechend geformte 
Bügel, welche mit bronzenen Bolzen verschraubt sind, 
die, in Isoliermaterial eingeprefst, in einem T-förmigen 
Gufsstück lagern. Der Strom nimmt seinen Weg durch die 
kupfernen Bügel und bronzenen Bolzen. An das Ende 
jedes Bolzens ist im Innern des T-Stückes je einer der 
beiden Leitungsdrähte angeschlossen. Das T-Stück ist mit 
Abtropfkanten und einem durch zwei Schrauben lös- 
baren oberen Deckel versehen, so dafs neben bequemer 
Montage etwa erforderliche Untersuchungen der Ver- 


Bambusstange als Stromabnehmer, 


bindungsstellen sich leicht ermöglichen lassen. Es ist 
bei dieser Konstruktion vermieden, irgend welche 
empfindlichen Teile den Einflüssen der Witterung aus- 
zusetzen. 

Mit dem T-Stiick fest verbunden ist die Bambus- 
stange, die an ihrem unteren Ende eine konzentrische 
Steckdose trägt. Mit dem Vorzug grofser Festigkeit 
vereint das Bambusrohr leichteres Gewicht gegenüber 
eisernen Rohren. Einflüssen der Witterung sind diese 
Bambusstangen wenig ausgesetzt, da sie nur nach 
Bedarf eingehängt und nach erfolgter Benutzung wieder 
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an ihren Aufbewahrungsort im Schuppen zurückgebracht 
zu werden pflegen. 

Abb. 5 und 6 zeigen eine Installation solcher Bambus- 
stangen von der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft 
auf einem grofsen Berliner Güterschuppen. Die Lage 
der Kontaktleitungen wurde hier so gewählt, dafs die 
Stangen dem Wagen möglichst nahe zu hängen kommen, 
um die Bühne für den Verkehr freizuhalten. Befindet 
sich neben der Ladebühne noch eine Ueberladebühne, 
wie in Abb. 6 dargestellt, so kann man unter Umständen 
mit nur einer Reihe von Stromabnehmern, die links 
und rechts von der Ueberladebühne stehenden Wagen 
beleuchten, wenn man die Kontaktleitung über der 
Längsmitte der Ueberladebühne aufhängt. Die Leitung 
unter dem Dach des Güterschuppens käme dann in 
Fortfall. Im Hinblick auf den Nachteil der mitten im 
Weg hängenden Stangen und der dadurch bedingten 
Behinderung des Karrenverkehrs wird sich diese Mitten- 


Abb. 5. 


Ladebühne mit Bambusstangen als Stromabnehmern. 


aufhängung nur für Güterschuppen mit weniger leb- 
haftem Ladeverkehr empfehlen. 

Den der Abnutzung am meisten ausgesetzten Teil 
derartiger Beleuchtungskörper bildet das Leitungskabel 
zur Verbindung von Stange und Handlampe. 

Statt der bisher für derartige Zwecke verwendeten 
drahtumsponnenen Leitungsschnur ist das von der All- 
gemeinen Elektricitäts-Gesellschaft neuerdings herge- 
stellte Greenfieldkabel bei den erwähnten Ausführungen 
angewendet. Abb. 7 zeigt dieses Kabel mit schichten- 
weiser Isolierung. Das Kabel besteht aus zwei gummi- 
aderisolierten, verzinnten kupfernen Leitungslitzen und 
zwei hanfenen Tragschnüren, die durch eine Schutzhülle 
aus Juteumwicklung, gummierter Bandumwicklung und 
Kabelzwirnbeklöppelung vor Eindringen der Feuchtigkeit 
bewahrt werden. Auf Schutz gegen die in solchen Be- 
trieben besonders häufig auftretenden mechanischen Be- 
schädigungen wurde besonderer Wert gelegt. Das Kabel 
ist, wie aus der Figur deutlich ersichtlich, mit einer 
doppelten spiralförmigen Bewehrung aus Stahlblech aus- 
gerüstet. Infolge der halbrunden, ineinandergreifenden 
Ausbuchtung wird nicht nur grofse Widerstandstáhigkeit, 
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sondern aufserordentliche Biegsamkeit erreicht. Im Bezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin angestellte 
Versuche haben gezeigt, dals das gelegentliche Ueber- 
fahrenwerden durch schwere Stückgüter keine nennens- 
werte Beschädigung hervorruft. 

Zur zweckentsprechenden Ausbildung des ganzen 
Beleuchtungskörpers gehört in erster Linie eine brauch- 
bare Handlampe. Die bisher im Handel befindlichen 


Abb. 6. 


Ueberladebühne mit an Auslegern aufgehängter Kontaktleitung. 


Handlampen sind zur Verwendung im Innern von Güter- 
wagen wenig geeignet. Meist befindet sich am Ende 
des Handgrities oder an der Spitze des Schutzkorbes 
ein S-förmiger Haken zur Aufhängung derLampe. Keiner 
dieser beiden Haken entspricht den Bedürfnissen, wie 
sie für den vorliegenden Zweck in Frage kommen. Bei 


Abb. 7. 


Greenfieldkabel der Allgemeinen Elektricitats-Gesellschaft. 


Aufhängung an dem am Handgriff angebrachten Haken 
wird das Kabel an der Eintührungsstelle unzulässig stark 
gebogen und der Gefahr einer Knickung ausgesetzt, 
während bei Aufhängung an dem oberen Haken der 
Schutzkorb über Gebühr beansprucht und der gröfste 
Teil des Lichtes nach oben statt nach unten und nach 
den Seiten geworfen wird. Die zweckmäfsigste Auf- 
hängung erfolgt so, dals die Lampe sich in wagerechter 
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Lage befindet. Die in Abb. 8 dargestellte Handlampe 
(D. R. G. M.) der Allgemeinen Elektricitáts-Gesellschaft 
genúgt in ihrer Konstruktion allen Anforderungen. 
Für die Aufhängung der Lampe im Innern des 
Güterwagens kommen vornehmlich die vier Gepäck- 
leisten, vielleicht auch noch die von Tür zu Tür sich 
hinziehende Laternenschiene in Frage. Die Aufhängung 
der Lampe an einer der Gepäckleisten bildet im all- 
gemeinen die Regel. Bei Benutzung der Laternenschiene 
hängt die Lampe mitten im Wagen oder in Nähe einer 
der beiden Türen. Es besteht somit die Gefahr 
einer Zertrümmerung der Lampe. Ueberdies ist eine 
Beleuchtung an diesen Stellen nicht nötig, da die hier 
verstauten Güter hinreichendLicht von aufsen empfangen 
und entweder zuerst entfernt werden, um den Weg trei 
zu machen, oder zuletzt vor Schliefsen der Tür her- 
eingebracht werden. Der Haken ist daher für Auf- 
hängen der Lampe an einer der Gepäckleisten aus- 
gebildet. Um eine bequeme Handhabung der Lampe zu 
ermöglichen und die Einführung des stromführenden 
Kabels möglichst zwanglos zu gestalten, ist der aus 
Tenacit *) in einem Stück hergestellte Handgriff recht- 
winklig zur Lampenachse angebracht. Der verzinkte 
eiserne Haken ist mit zwei Schrauben befestigt, um 


Abb. 8. 


Handlampe der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft. 


cin Losewerden zu verhüten, und zwar an der oberen 
l'läche des Handgriffes, damit ein gutes Anliegen des 
Griffes ermöglicht wird. Die Ausbildung des Schutz- 
korbes, in dem sich eine 25 oder 32 kerzige Glühlampe 
befindet, ist die übliche. Auf kräftige Konstruktion der 
ganzen Lampe wurde wegen der Handhabung durch 
ungeübte Arbeiter besonderer Wert gelegt. 

Versuche, feste Stangen als Zwischenglied der 
Stromleitung und des biegsamen Kabels ganz aus- 
zuschalten, haben wenig Erfolg gehabt. Schliefst 
man die Handlampe mittels biegsamer Leitung an eine 
an der Aufsenwand des Güterschuppens befindliche 
Anschlufsdose an, so ist der Verschleifs der auf der 
Ladebühne schleifenden Leitung überaus grofs. Eine 
bessere Lösung wird erreicht durch Führung des in 
Leder eingenähten Kabels in Porzellanringen am Dach 
und an der Wand des Güterschuppens. Durch An- 
bringung eines entsprechenden Gewichtes wird das 
Kabel stets gespannt gehalten und ein Schleifen der 
Leitungsschnur vermieden. Allerdings bleibt hierbei 
zu beachten, dafs der gesamte Zug vom Kabel auf- 
zunehmen ist. Für Ueberladebühnen sind derartige 
Konstruktionen überhaupt nicht anwendbar. 


Ein bisher noch nicht erwähntes Moment bei der 
Verwendung der beschriebenen Konstruktionen ist die 
Rücksichtsnahme auf gelegentlich und zwar plötzlich 
auftretende Verschiebungen der am Güterschuppen 
haltenden Wagen durch neu ankommende, zu heftig 
abgestofsene Wagen, die recht häufig vorkommt. 
Derartigen Bewegungen soll durch Mitlaufen der Pendel 
oder Schrägstellen der Bambusstangen Rechnung ge- 
tragen werden, bis äufsersten Falles der Stecker aus 


*) Laut Erlafs des Ministeriums für Hande! und Gewerbe vom 
14. April 1907 müssen die Griffe von Handlampen aus Isolierstoff 
hergestellt sein. Die Verwendung hölzerner Griffe ist daher unzulässig. 
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Drehbare Anschlufsdose der Allgemeinen Elektricitats-Gesellschaft. 


der Dose durch den Zug entfernt wird. So schrieb 
beispielsweise eine Eisenbahnbehórde eine derartige 
Ausbildung der kupfernen Biigel an der Bambusstange 
vor, „dafs auch bei einer Abweichung des Strom- 
abnehmers von der senkrechten Lage um 400 mm (an 
der Steckdose gemessen) eine Stromunterbrechung nicht 
eintritt“. Meist wird der Erfolg solcher plötzlichen Ver- 
schiebungen der Stangen sich in Beschädigungen der 
Kontaktleitungen zeigen, umsomehr, wenn die Bambus- 
stange sich zufällig in Nähe der die Leitung tragenden 
Isolatoren befindet. Mit Sicherheit dagegen sind in 
solchen Fällen Beschädigungen bei Kabeln zu erwarten, 


Abb. 14. 


Abb. 13. 


Abb. 15. 


die mit fest montierten Anschlufsdosen in Verbindung 
stehen, da es weder dem Stecker noch der Dose möglich 
ist, sich in die Richtung des jeweilig erfolgenden Zuges 
einzustellen. Infolge der Unnachgiebigkeit treten unzu- 
lässige Beanspruchungen entweder des Kabels oder des 
Steckers auf, in vielen Fällen wird sogar die Dose selbst 
abgerissen werden. 

Einer Beschädigung kann nur dadurch vorgebeugt 
werden, dafs die Dose sich selbsttätig in die Richtung 
des auf den Stecker ausgeübten Zuges einstellen kann 
und erforderlichen Falles den Stecker frei gibt, ehe 
Beschädigungen stattfinden können. 

Eine solche drehbare Anschlufsdose hat den 
weiteren grolsen Vorzug vor den bisher beschriebenen 
Anordnungen, dafs sie, unmittelbar unter der Kante 
der Ladebühne angebracht, die Ladebühne für den 
Verkehr vollständig freiläfst. Jegliche Behinderung 


Abb. 16. 


Einführung des Steckers in die Dose. 


durch Stangen, Pendel oder Kabel fällt fort. 
Besonders schwierig gestaltet sich stets die Montage 
von Kontaktleitungen für Ueberladebúhnen. 
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Man ist entweder gezwungen, die Kontaktleitung 
an Auslegern, die am Dache des Güterschuppens be- 
festigt sind, aufzuhángen (vergl. Abb. 6), oder zum 
Tragen besondere Spannseile an Masten zu verwenden, 
deren Aufstellung wegen der ohnehin schon knappen 
Abmessungen der Bihnen sich mit Vermeidung von 
Profilbeschránkungen nur selten durchführen láfst, von 
den erheblichen Kosten solcher Ausfúhrungen ganz ab- 
gesehen. 


Abb. 17—19. 


Befestigung der dreh- 
baren Dose an einer 
Ladebiihne, 


Ladebühne, mit drehbaren Anschlufsdosen ausgerüstet. 


In solchen Fällen erscheint die Verwendung dreh- 
barer Anschlufsdosen besonders angezeigt. 

Aufser der Drehbarkeit mufs eine solche Dose, dem 
besonderen Verwendungszweck entsprechend, wasser- 
dicht, kräftig und widerstandsfähig gebaut sein. Ihre 
Bedienung darf von dem ungeübten und meist gleich- 
gültigen Güterbodenpersonal keinerlei Sorgfalt fordern. 

Die Abb. 9—15 stellen eine zum D. R. P. ange- 
meldete, drehbare Anschlufsdose der Allgemeinen Elek- 
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tricitáts-Gesellschaft dar, die nach den besprochenen 
Gesichtspunkten entworfen ist. 

Der innere Porzellankórper A einer normalen kon- 
zentrischen Steckdose ist in einem gufseisernen, zylinder- 
ähnlich geformten Körper Z (vgl. Abb. 9 und 14) be- 
festigt, dessen unterer Teil mit Blei (C) ausgegossen ist. 
Der wasserdichte Körper 3 ist um zwei als Zapfen 
ausgebildete Schrauben D drehbar angeordnet und ruht 
in einem zweiteiligen gufseisernen Schutzkasten Æ (vgl. 
Abb. 13 und 15), dessen obe- 
rer Teil nach Lösen der 
Schrauben F abgenommen 
werden kann. Der Kasten Æ 
dient ferner zur Aufnahme 
und zum Schutz des Kabel- 
zweiges, der, durch doppelte 

Gummiumhüllung gegen 
Feuchtigkeit geschützt, in der 
Drehachse der Dose B ein- 
geführt wird, bei Drehung 
der Dose also nur kleine Be- 
wegungen machen kann. 

Durch den vorderen 
Schlitz des Gehäuses zwischen 
diesem und der Dose 3 etwa 
eintretendes Wasser kann in- 
folge der Gummiumhüllung 
schädliche Wirkungen bei 
dem Kabel nicht herbeiführen. 
Durch zwei am tiefsten Punkte 
des Schutzkastens angeord- 
nete Löcher Æ ist überdies 
für Abflufs gesorgt. 

Den empfindlichsten Punktaller im Freien installierten 
Steckdosen bildet die Einstecköffnung, die gegen ein- 
dringende Feuchtigkeit geschützt werden mufs. 

Die Verwendung der sonst hierfür üblichen wasser- 
dichten Verschraubungen war im vorliegenden Falle 
ausgeschlossen, da eine solche wohl kaum jemals nach 
erfolgter Benutzung aufgeschraubt werden würde. Der 
Deckel mufs vielmehr so beschaffen sein, dafs er mit 
einer Hand geöffnet werden kann und nach Benutzung 
sich selbsttätig schliefst. Eine Betätigung beider Hände 
kann den Arbeiter leicht zu einem zu weiten Vorbeugen 
des Oberkörpers nötigen und Verletzungen durch vor- 
überfahrende Wagen oder ein Herunterfallen von der 
Bühne zu Folge haben. Die Verwendung vielteiliger 
Mechanismen oder Federn zum selbsttätigen Schliefsen 
kann nicht in Frage kommen, da solche Teile leicht 
schadhaft werden und den Dienst versagen, mithin ein 
Offenstehen des Deckels zur Folge haben würden. In 
Beachtung dieser Gesichtspunkte wurde nachstehende 
Lösung (D. R. G. M.) gewählt. 

Der Arbeiter hebt mit dem Stecker (vergl. Abb. 16) 
den Deckel /(vergl. Abb. 9) an einer der beiden Ansätze X 
und führt den Stecker in die freigewordene Oeffnung 
ein. Der Deckel bleibt offen stehen, da er über die 
Mittellage nach hinten hinausfällt, bis bei Fortsetzung 
der Einführung der am Stecker angebrachte Ring Z 
auf die an der Innenseite des Deckels angebrachte 
Nase X drückt (Abb. 11) und hierdurch eine Bewegung 
des Deckels über die Mittellage hinaus bis zum Anliegen 
an den Stecker bewirkt. Wird nun nach erfolgter Be- 
nutzung durch Ziehen am Kabel der Stecker entfernt, 
so klappt der Deckel durch Wirkung seines Eigen- 
gewichtes zu. Gleichzeitig stellt sich die Dose durch 
das Gegengewicht C von selbst in die Mittellage ein. 

Der aus Gelbgufs hergestellte Deckel greift an 
3 Seiten über den gufseisernen Stutzen O und schützt 
in Verbindung mit dem nabenartig ausgebildeten 
Scharnier die Oeffnung vor Wassereintritt. 

Die Anbringung solcher Dosen an Ladebühnen 
ist im Prinzip aus den Abb. 17—19 zu ersehen, während 
die Abb. 20—22 eine im Bezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Berlin ausgeführte und seit einiger Zeit 
ım Betriebe befindliche Installation erkennen lassen. 

Die Befestigung der Dosen erfolgt so, dafs sie nicht 
in das Profil hineinragen, aber von dem Arbeiter noch 
bequem bedient werden können. Zur Erleichterung 
der Einführung des Steckers empfiehlt es sich, an der 
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Kante der Búhne eine kleine drehbare Klappe oberhalb 
der Dose anzubringen. 

Die Verlegung des Panzerkabels langs der Búhne 
gestaltet sich äufserst einfach. Die Befestigung der 
Dose ist der jeweiligen Rampenkonstruktion, die sehr 
verschieden sein kann, anzupassen. 


Abb. 21. 


Gebrauchsfertige Handlampe mit Kabel und Dose. 


Der Abstand zweier Dosen ist bei der vorliegenden 
Ausführung versuchsweise zu ungefähr 4,5 m gewählt 
worden, sodals durchschnittlich auf zwei Wagenlängen 
drei Dosen kommen. Der Arbeiter wird sich die ihm 
jeweils passendste Dose wählen und sich nach Ein- 
führung des Steckers mit der Handlampe in den Wagen 
begeben (vgl. Abb. 21). Das Kabel, dessen Länge etwa 
5 m beträgt, kommt zwischen Ladebúhne und die ihr 
zunächst befindliche Schiene zu liegen. Durch die 
Wagenwand wird eine gewisse Führung des Kabels 
bewirkt, sodafs ein Lagern auf der Schiene nicht zu 
befürchten ist. 

Abb. 22 zeigt die Lampe brennend im Wagen auf- 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


INo. 764] 191 


gehängt. Wie aus der Abb. deutlich ersichtlich ist, 
stellt sich das Greenfieldkabel — bei nicht zu grofser 
Reibung auf dem Boden — von selbst so ein, dafs 


kein überflüssiges Kabel auf dem Fufsboden hindernd 
umherliegt. 

Angestellte Versuche haben ergeben, dafs bei Ver- 
schiebungen des Wagens der Stecker sich tatsächlich 
in die Richtung des Zuges einstellt, und, falls die Länge 
des Kabels nicht ausreicht, aus der Dose herausgezogen 


Abb. 22. 


m x 


ities SA 


Inneres cines Giiterwagens mit Handlampe. 


wird, um neben dem Wagen, d. h. zwischen demselben 
und der Bühne herzuschleifen. Infolge der Drehbarkeit 
in Verbindung mit der vorher beschriebenen selbst- 
tätigen Schlufsvorrichtung des Deckels können Nach- 
teile aus den Bewegungen des Wagens für die An- 
schlufsdose nicht eintreten. Es bleibt für den Arbeiter 
weiter nichts zu tun, als den Stecker wieder in die 
ihm zunächst gelegene Dose einzuführen. 

Die bisher installierten Anschlufsdosen haben sich 
trotz wechselnden Tau- und Frostwetters und aufser- 
gewöhnlich starker Schneefälle vorzüglich bewährt, so- 
dafs ihrer weiteren Verwendung keinerlei Bedenken 
entgegenstehen. 


Verschiedenes 


Versuchslokomotiven der Schweizerischen Bundesbahnen. 
Die schweizerischen Bundesbahnen haben je zwei Drei- 
zylinderlokomotiven mit Schmidt'schem Rauchröhrenüber- 
hitzer, Vierzylinder-Verbundlokomotiven mit Schmidt’schem 
Rauchröhrenüberhitzer und Vierzylinder-Nafsdampf- Verbund- 
lokomotiven mit Brotankessel fiir Schnellzúge und vier Heifs- 
dampf-Zwillingslokomotiven an Stelle von Vierzylinder-Ver- 
bundlokomotiven für Güterzüge zu Versuchen beschafft, um 
festzustellen, in welchem Mafse die Leistungsfähigkeit durch 
Heifsdampf gesteigert und der Materialverbrauch ver- 
mindert wird und ob der Brotankessel die erwünschte 
Verminderung der Unterhaltungskosten gegenüber dem nor- 


malen Lokomotivkessel mit kupferner Feuerkiste herbeiführt. 

Die drei Zylinder der 2C Drillingslokomotiven, die ge- 
wählt wurden, um nicht zu grofse Kolbenkräfte und ruhigen 
Gang zu erhalten, liegen nebeneinander unter der Rauch- 
kammer und arbeiten auf eine Achse mit 120° versetzten 
Kurbeln. Jeder Zylinder hat besondere Heusingersteuerung 
mit Kolbenschieber. Die Heifsdampf-Vierzylinder-Verbund- 
lokomotiven, Gattung 2 C, stimmen in Anordnung und Kessel 
mit den Drillingslokomotiven überein. Alle 4 Zylinder liegen 
nebeneinander unter der Feuerbüchse und haben Kolben- 
schieber, die durch getrennte Steuerungen bewegt werden. 
Der Brotankessel der beiden andern Lokomotiven, Gattung 
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2 C, ist neuerer Bauart ohne Oberkessel, sonach wesentlich 
einfacher als die frühere Bauart. Diese 6 Lokomotiven 
laufen im gleichen Turnus wie die normalen Vierzylinder- 
Verbundlokomotiven der schweizerischen Bundesbahnen, 
sodafs Vergleichswerte mit möglichster Genauigkeit ge- 
wonnen werden können. Die Heifsdampfzwillingslokomotive, 
1 D, ist hauptsächlich für Güterzüge bestimmt und zeichnet 
sich durch grofse Einfachheit vor der Vierzylinder-Verbund- 
lokomotive aus. Sie hat sich bereits bewährt. (Schweizerische 
Bauzeitung vom 23. Januar 1909.) 


Allgemeine polizeiliche Bestimmungen über die Anlegung 
von Dampfkesseln. Der Bundesrat hat unter dem 17. De- 
zember 1908 neue allgemeine polizeiliche Bestimmungen 
über die Anlegung von Land- bezw. Schiffsdampfkesseln 
erlassen. Durch dieselben werden die Bestimmungen vom 
5. August 1890 aufgehoben, insoweit sie nicht für be- 
stehende Dampf- bezw. Schiftskesselanlagen Geltung behalten. 
Die Bekanntmachung umfafst den Geltungsbereich der Be- 
stimmungen, Bau, Ausrüstung, Prüfung und Aufstellung der 
Dampfkessel,ferner die beweglichen Dampfkessel und Klein- 
kessel sowie allgemeine Bestimmungen. Wir behalten uns 
vor, über die neuen Bestimmungen demnächst ausführlich zu 
berichten. 

Giiterwagen-Gemeinschaft. In dem Abkommen über den 
Staatsbahnwagen-Verband haben die beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen vereinbart, welchen Sollbestand an Güter- 
wagen jeder beteiligte Staat einzubringen hat. Diese Wagen- 
menge soll am 1. April 1909 vorhanden sein. Falls diese 
Menge nicht rechtzeitig zu beschaffen ist, hat der betreffende 
Staat binnen drei Jahren seine Wagenzahl auf die vereinbarte 
Höhe zu bringen, unbeschadet der infolge des Verkehrs- 
zuwachses nach gemeinsamem Beschlusse noch aufserdem 
innerhalb des Verbandes vorzunchmenden Wagenvermehrung. 
Die für den 1. April 1909 festgesetzten Ziftern der Wagen- 
haltung betragen für Preufsen und das Reichsland 379 669 
Wagen, für Mecklenburg 3291, für Oldenburg 2323, für 
Bayern 42391, für Sachser.30 865, für Württemberg 10 097, 
für Baden 17485. Die Vermehrung, die hiernach die 
einzelnen Staaten an ihrem Wagenbestande vorzunehmen 
haben, weist im Prozentsatz schr erhebliche Verschieden- 
heiten auf. Sie ist zum Beispiel bei den früher schon 
zu einem Staatswagen - Verband zusammengeschlossenen 
Staaten Preufsen, Hessen, Reichsland, Mecklenburg-Schwerin 
und Oldenburg sehr gering, weil diese Staaten am I. Ok- 
tober 1908 schon fast 382000 Wagen besafsen, während 
sie am |. April dieses Jahres 385 283 aufweisen müssen. 
Verhältnismäfsig die meisten Wagen werden Baden und 
Bayern zu beschaffen haben. Die durch den Verkehrs- 
zuwachs bedingte allmähliche Vermehrung des Gesamtbe- 
standes des Verbandes an Staatsbahngüterwagen soll nach 
Jahresdurchschnitten festgestellt werden und soll auch in 
Zeiten vorübergehenden Verkehrsrückganges nicht unter- 
bleiben, um der in Betracht kommenden Industrie eine regel- 
mäfsige Beschäftigung zu gewährleisten. 

(Berliner Actionair.) 

Beförderung wärmeempfindlicher Lebensmittel in Kühl- 
wagen. Die Erhaltung niedriger Temperaturen in Wagen zur 
Beförderung leicht verderbender Güter kann auf verschiedene 
Weise erreicht werden. Die ersten Versuche zur Kühlung 
durch Eisbehälter sollen im Jahre 1867 durch eine Gesellschaft 
in Amerika gemacht sein. 1888 besafs diese 60 Wagen. 
Heute sind gegen 60 000 solche Wagen von 20--25 t Lade- 
gewicht in Nordamerika in Gebrauch. Natureis und Eis aus 
grofsen Fabriken steht dort reichlich zur Verfügung. Man 
hat Zwischenstationen mit Eisvorräten ausgestattet, aus denen 
das Eis in den Wagen rechtzeitig ergänzt wird. Das Ver- 
fahren erfordert geringe Mittel für die Ausstattung der Wagen, 
ist aber recht umständlich. Aufserdem kann die Temperatur 
nur bis etwa 0° vermindert werden. Die Luft ist feucht. 
In Europa sind derartige Wagen nur wenig in Gebrauch. 

In England benutzt man häufig Wagen, die vor der Ab- 
fahrt an eine feste Kühlanlage angeschlussen und gekühlt 
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werden. Der Wagenkasten hat natürlich guten Wärme- 
schutz. Bei Beförderung über kurze Strecken reicht die 
Kühlung aus. 

Ein weiteres System, bei dem ein ganzer Zug von einer 
in einem Wagen mitgeführten Kühlanlage gekühlt wird, soll 
in Deutschland in Gebrauch sein zur Verproviantierung von 
Armeen. Es wird eine trockene und gleichmäfsige Kälte er- 
zielt. Die Abtrennung einzelner Wagen oder Wagengruppen 
bringt natürlich den Nachteil des vorigen Systems mit sich. 
Es können also nur bestimmte Verkehrsbeziehungen, bei 
denen es sich um Massentransporte zwischen zwei grofsen 
Orten handelt, zuverlässig bedient werden. 

Ein völlig befriedigendes Ergebnis kann nur von dem 
letzten System, den Wagen mit eigener Káltecrzeugungs- 
anlage, erwartet werden. Die Lösung dieser Aufgabe ist 
daher vielfach — bis vor kurzer Zeit allerdings ohne guten 
Erfolg --- versucht worden. Die Hauptschwierigkeit liegt ın 
dem ungleichmäfsigen Antrieb des Kompressors, der fast 
stets von der Wagenachse abgeleitet wird. Vor einiger Zeit 
hat eine französische Gesellschaft Erfolge dadurch erzielt, 
dafs sie den Kompressor mit Elektromotor antrieb, der scinen 
Strom von einer Dynamo erhielt, die ihrerseits wieder von 
der Achse unter Zwischenschaltung eines Regulators für Er- 
zeugung gleicher Umdrehzahl angetrieben wurde. Nunmehr 
soll es dieser Gesellschaft gelungen sein, durch Vereinfachung 
dieses Systems einen vollen Erfolg zu erzielen. 

Der zweiachsige bedeckte Güterwagen mit dreifachen 
Wänden enthält an einem Ende ein Sonderabteil, in dem ein 
durch Riemen direkt von der Achse angetriebener Kom- 
pressor aufgestellt ist. Statt des schlechtriechenden Ammoniaks 
ist Chlormetyl verwendet, das geringeren Druck in den Lei- 
tungen erfordert und Verwendung von Metallhähnen ge- 
stattet. Das komprimierte Gas wird in Rippenrohren unter 
dem Wagenboden durch die Luft gekühlt und verflüssigt 
und verdampft wieder ın Rippenrohren, die im Kühlraum 
unter dem Dache hängen. Aus ihnen saugt der Kompressor. 
Der Kompressor läuft mit sehr veränderlicher Umdreh- 
zahl. Trotzdem wird gleiche Temperatur im Kühlraum durch 
einen Regulator erhalten, der aus zwei nebeneinander im 
Maschinenraum liegenden Rohren besteht, die mit dem 
Anfang und Ende des Verdampfers verbunden sind. Sie 
bewirken, dafs der Kompressor stets nur trockenes Gas 
ansaugt und stets gleiche Leistung ergiebt. Durch einen 
Reglerhahn kann der Regulator auf Einhaltung einer be- 
stimmten Temperatur im Kühlraum eingestellt werden. Die 
an den Kühlrohren niedergeschlagene Feuchtigkeit wird in 
Holzrinnen aufgefangen und durch Rohre mit Wasserver- 
schlüssen abgeleitet. 

Versuche haben ergeben, dafs bei einer Aufsentemperatur 
von 20% C bei einer Zuggeschwindigkeit bis zu 40 km in 
40 Minuten eine Senkung der Temperatur im Kühlraum bis 
0° erreicht wurde. Weitere Versuche mit Beförderung von 
Gütern auf weiten Strecken sind günstig verlaufen. 

| (Genie civil vom 3. Oktober 1908.) 

Uns will scheinen, als ob in dem Riemenantrieb, zuma: 
er durch Leitscheiben nach oben um 90° abgelenkt wird, 
ein Mangel des Systems liegt, der seine Bewährung im Be- 
triebe zweifelhaft macht. Haben doch Riemenantriebe und 
Kettenantriebe unter wesentlich einfacheren Verhältnissen 
auf die Dauer nicht befriedigen können. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Heilsdampf-Lokomobilen. Einen Blick in die weltum- 
spannende Tätigkeit der Firma R. Wolf, Magdeburg-Buckau, 
gewährt das der heutigen Nummer unserer Zeitschrift bei- 
liegende Flugblatt dieser bedeutenden Lokomobilenfabrik. 
Das Blatt enthält Darstellungen aus aller Herren Länder 
von Betrieben mit Wolfschen Heifsdampf-Lokomobilen, 
darunter als besonders hervorragende die der Argentinischen 
Brauerei mit einer Gesamtleistung von 1220 PS. Die Dar- 
stellungen sind nicht nur ein Beweis für die nahezu unbe- 
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schrankte Verwendungsmöglichkeit der Wolfschen Heifs- 
dampf-Lokomobilen in den verschiedensten Betrieben, sondern 
auch für ihre einfache, übersichtliche und kräftige Bauart, 
da sie trotz der Bedienung durch einfache Eingeborene in 
den entlegensten Weltgegenden zum Ruhme deutscher Technik 
tadellos arbeiten. | 
„Elektrische Kraftanlagen in Buchdruckereien‘ lautet 
der Titel einer Veröffentlichung der Siemens-Schuckertwerke 
G. m. b. H., Berlin SW. Das mit hübschen Abbildungen 
versehene Heft enthält ein Verzeichnis der bemerkens- 
wertesten von der Firma ausgeführten elektrischen Anlagen. 
Besondere Aufmerksamkeit verdient die grofse Anzahl der 
mit elektrischem Einzelantrieb versehenen Zylinder-Schnell- 


pressen und Rotationsdruckmaschinen; die Firma hat auf 


Grund der dabei gesammelten reichen Erfahrung Spezial- 
ausführungen für diese Antriebe geschaffen. Aufser bei den 
Druckmaschinen ist, wie sich aus dem Verzeichnis ergibt, 
auch bei einer grofsen Anzahl weiterer Arbeitsmaschinen 
der elektrische Einzelantrieb mit besonderem Vorteil ver- 
wendet worden. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Militarbauverwaltung Preufsen. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Militär- 
bauinspektor Baurat Heckhoff in Posen II bei seinem Aus- 
scheiden aus dem Dienste und. der Charakter als Baurat 
mit dem persönl. Range der Räte IV. Klasse dem Militär- 
bauinspektor Meyer in Magdeburg I. 


Militärbauverwaltung Sachsen. 

Versetzt: gegenseitig die Militärbauinspektoren Rohde- 
wald, Vorstand des Militärbauamts II Leipzig, und Weber, 
techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des XIX. (2. K. S.) 
Armeekorps; 

ferner der techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des 
XII. (1. K. S.) Armeekorps Buchner in die Vorstandstelle 
des Neubaukreises V Dresden und Ziller in Königsbrück 
als techn. Hilfsarbeiter zur Intendantur des XII. (1. K. S.) 


Armeekorps. 
Preufsen. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer 
Otto Max, Max Paalzow und Hans Drescher, sämtlich aus 
Berlin (Maschinenbaufach), Anton Kees aus Konstanz, Gustav 
Löschmann aus Thorn, Karl Macke aus Wolfenbüttel (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Hans Müller aus Grätz, Julius Ammer 
aus Grumbach, Kreis St. Wendel, und Alfred Priester aus 
Frankfurt a. M. (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Oberregierungsrat 
mit dem Range eines Rates Il. Klasse dem Direktor des 
Kgl. Materialprüfungsamtes in Grofs-Lichterfelde-West, Do- 
zenten an der Techn. Hochschule in Berlin, Geh. Regierungs- 
rat Professor Dr.-Ing. Martens, der Charakter als Geh. 
Regierungsrat dem etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Berlin Dr. Georg v. Knorre und der Charakter 
als Geh. Baurat dem Kreisbauinspektor a. 1). Baurat v. Schon 
in Freienwalde a. d. O.; 

ferner die etatmäfsige Stelle eines Eisenbahnbaubeamten 
bei den Eisenbahnabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten dem 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Homann, bisher bei 
der Eisenbahndirektion Berlin. 

Beigelegt: das Prädikat Professor den Dozenten an 


der Techn. Hochschule in Danzig Dr.-Jna. Anton Gramberg | 


und Dr. Konrad Simons. 

Uebertragen: dem Reg.- und Baurat lllner in Halle 
a. d. S. die Wahrnehmung der Gescháfte eines Mitgliedes 
der Eisenbahndirektion daselbst, den Eisenbahnbauinspektoren 
Krohn in Königsberg i. Pr. die Wahrnehmung der Geschäfte 
des Vorstandes der bei der Eisenbahn - Hauptwerkstätte 
daselbst neu errichteten Werkstätteninspektion, Grabe in 
Eberswalde die Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes 
der bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst neu er- 
richteten Werkstätteninspektion, Rutkowski in Reckling- 


hausen die Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes 
der daselbst neu errichteten Werkstätteninspektion und 
Weil in Betzdorf die Wahrnehmung der Geschäfte des 
Vorstandes der Werkstätteninspektion daselbst, den Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektoren Minten in Hannover und 
Denicke in Berlin die Wahrnehmung der Geschäfte eines Mit- 
gliedes der Eisenbahndircktionen daselbst sowie Hülsner, 
bisher Vorstand der Betriebsinspektion 3 in Königsberg 
i. Pr. die Verwaltung der Betriebsinspektion 1 daselbst, 
dem Kreisbauinspektor Baurat Trimborn in Kassel eine 
Landbauinspektorstelle bei der dortigen Regierung und dem 
Bauinspektor Baurat Schaller, bisher Inhaber der Bau- 
inspektion IV im Bereiche des Polizeipräsidiums in Berlin, 
die Bauinspektion VII ım gleichen Geschäftsbereiche. 

Ueberwiesen: der Reg.-Baumeister des Maschinenbau- 
faches Freiherr v. Eltz-Rübenach, bisher bei der Eisenbahn- 
direktion in Hannover, dem Eisenbahn-Zentralamt mit dem 
Wohnsitz in Hannover. | 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches Johannes Schmidt 
der Oderstrombauverwaltung in Breslau, Gottschling dem 
Meliorationsbauamt in Allenstein und Starcke dem Meliorations- 
bauamt I in Münster. 

Bestellt: zum Vorstand der in Bensheim neu errichteten 
Bauabt. der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor . Merkel 
daselbst. 

Versetzt: die Reg.- und Bauráte Strasburg, bisher in 
Frankfurt a. M., als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Kóln, Struck, bisher in Halle a. d. S., als 
Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Stettin, 
Scheibner, bisher in Berlin, als Oberbaurat (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion nach Bromberg, Johannes Hansen, bisher 
in Stettin, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Frank- 
furt a. M., Hermann Günter, bisher in Elberfeld, als Mitglied 
der Eisenbahndirektion nach Stettin, Schlesinger, bisher in 
Hannover, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Berlin, 
Siegfried Fraenkel, bisher in Tempelhof, als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Erfurt, Mortensen, bisher in 
Graudenz, nach Marienwerder als Vorstand der dorthin 
verlegten bisherigen Betriebsinspektion Graudenz 1, Wolfen, 
bisher in Torgau, als Vorstand der Maschineninspektion nach 
Eberswalde, Bockholt, bisher in Limburg a. d. L. als Vor- 
stand einer Werkstätteninspektion bei ber Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte nach Saarbrücken und Halfmann, bisher in Saar- 
brücken, als Vorstand einer Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte nach Tempelhof; 

die Eisenbahnbauinspektoren Rosenthal, bisher in Ebers- 
walde, nach Tempelhof als Vorstand der bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte daselbst neu errichteten Werkstätten- 
inspektion, Burtin, bisher in Betzdorf, als Vorstand der 
Maschineninspektion nach Limburg a. d. Lahn, Fresenius, 
bisher in Osnabrück, zur Eisenbahndirektion nach Hannover, 
Gaedke, bisher in Tempelhof, nach Tilsit als Vorstand der 
daselbst neu errichteten Maschineninspektion, Jaeschke, 
bisher ın Görlitz, nach Bentschen als Vorstand der daselbst 
neu errichteten Maschineninspektion und Ryssel, bisher in 
Hannover, nach Oppeln; 

die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Rudow, 
bisher in Emden, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Magdeburg, Düwahl, bisher in Königsberg i. Pr., als 
Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Stettin, Jacobi, 
bisher in Frankfurt a. d. Oder, als Vorstand der Betriebs- 
inspektion 1 nach Bremen, Fritz Heinemann, bisher in Essen 
a. d. Ruhr, als Vorstand der Betriebsinspektion nach Hamburg, 
Oskar Bergmann, bisher in Bremen, als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Halle a. d. S., Stephani, bisher 
in Hannover, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Elberfeld, Eppers, bisher in Hamburg, als Vorstand 
der Betriebsinspektion I nach Essen a. d. Ruhr, Senst, bisher 
in Hamburg, als Vorstand der Betriebsinspektion I nach 
Ilannover, Borishoff, bisher in Bremen, als Vorstand der 
Betriebsinspektion nach Frankfurt a. d. Oder, Schimpff, bisher 
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in Kóln, als Vorstand der Betriebsinspektion 7 nach Berlin, 
Emil Schultze, bisher in Pr.-Stargard, nach Lauenburg als 
Vorstand der von Stolp dorthin verlegten Betriebsinspektion 
Stolp 1, Gustav Meyer, bisher in Ratibor, als Vorstand (auftrw.) 
der Betriebsinspektion nach Emden, Franz Bergmann, bisher 
in Essen a. d. Ruhr, als Vorstand (auftrw.) der Betriebs- 
inspektion 3 nach Königsberg 1. Pr., Schirmer, bisher in 
Berlin, als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 3 nach 
Bremen, Bühren, bisher in Strelno, zur Betriebsinspektion | 
nach Königsberg i. Pr., Neubert, bisher in Frankenberg, zur 
Eisenbahndirektion nach Kassel, Woltmann, bisher in Elberfeld, 
nach Düsseldorf als Vorstand der daselbst neu errichteten 
Bauabt., Emil Meier, bisher in Hannover, zur Eisenbahn- 
direktion nach Essen a. d. Ruhr, Andreas Hansen, bisher 
in Duisburg, zur Eisenbahndirektion nach Köln, Henkel, bisher 
in Kolmar i. Pos., zur Betriebsinspektion I nach Erfurt, Paul 
Lehmann, bisher in Saarbrücken, nach Heusweiler, als Vor- 
stand der daselbst neu errichteten Bauabt., Kreß, bisher in 
Erfurt, zur Eisenbahndirektion nach Hannover, Warnecke, 
bisher in Kattowitz, nach Namslau als Vorstand der daselbst 
neu errichteten Bauabt., Lieffers, bisher in Köln, nach Ant- 
weiler als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt., 
Schloe, bisher in Münster i. W., nach Kiel als Vorstand der 
daselbst neu errichteten Bauabt., Spiesecke, bisher in Erfurt, 
nach Zeitz als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt., 
Klammt, bisher in Kassel, nach Halle a. d. S. als Vorstand 
der daselbst neu errichteten Bauabt., Conradi, bisher in 
Köln, nach Ahrweiler als Vorstand der daselbst neu er- 
richteten Bauabt., Hamman, bisher in Posen, zur Eisenbahn- 
direktion nach Erfurt und Eifflaender, bisher in Stettin, nach 
Barth als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt., 
die Grofsherzoglich hessischen Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren Dr.-Ing. Walloth, bisher in Gleiwitz, nach Grofs- 
Strehlitz als Vorstand der von Gleiwitz dorthin verlegten 
Bauabt. und Fritz Hartmann, bisher in Kattowitz, nach 
Gleiwitz als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt.; 

die Kreisbauinspektoren Bauräte Kosidowski von Lissa 
nach Kammin i. P., Tieling von Sorau N.-L. als Bauinspektor 
nach Kassel und Possin von Hohensalza als Bauinspektor 
nach Berlin (Bauinspektion IV ım Bereiche des Polizei- 
präsidiums in Berlin), die Kreisbauinspektoren Schesmer von 
Kammin 1. P. nach Kassel, Schocken von Naugard nach 
Strasburg W.-Pr., Liedtke von Strasburg W.-Pr. nach Naugard, 
Schlathölter von Bischofsburg nach Sorau N.-L., die Land- 
bauinspektoren Baurat Rambeau von Posen an die Regierung 
in Danzig und Hoschke von Metz an die Regierung in 
Liegnitz, der Wasserbauinspektor Bock von Essen nach 
Dorsten als Vorsteher des dort zu errichtenden Bauamts 
(im Bereiche der Kanalbaudirektion Essen), der Bauinspektor 
Stracke von Kassel als Kreisbauinspektor nach Hohensalza 
und der Meliorationsbauinspektor Schmidt von Köslin nach 
Aachen; 

die Reg.-Baumeister Balfanz, bisher in Torgau, zum 
Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in Betzdorf, Nolte, 
bisher in Breslau, zum Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohn- 
sitz in Görlitz (Maschinenbaufach), Peine, bisher in Magde- 
burg, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Erfurt, 
Goldschmidt, bisher in Mainz, in den Bezirk der Eisenbahn- 
dircktion in Köln, Honemann, bisher in Stargard 1. Pomm,, 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Altona, Heinrich 
Tecklenburg, bisher in Breslau, in den Bezirk der Eisenbahn- 
direktion in Mainz, Türcke, bisher in Hamburg, in den 
Bezirk der Eisenbahndirektion in Stettin, Staude, bisher in 
Kiel, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Münster i. W. 
(Eisenbahnbaufach) und Arnous in Merseburg zum Meliora- 
tionsbauamt in Marienwerder (Wasser- und Strafsenbaufach). 

In den Ruhestand getreten: die Geh. Bauräte 
Urban, bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in Breslau, 
und Sauerwein, bisher Vorstand der Betriebsinspektion in 
Harburg, der Bauinspektor Geh. Baurat Stoll in Berlin und 
der Kreisbauinspektor Baurat Willert in Stralsund. 
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Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Kerst, bisher bei den Eisenbahnabt. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten. E i 

Bayern. 

Ernannt: zum Professor der Kunstgewerbeschule in 
Nürnberg in etatmäfsiger Eigenschaft der Architekt Otto 
Schulz in Nürnberg; 

zum Bauamtmann und Vorstand des Kgl. Strafsen- und 
Flufsbauamtes Speyer der Reg.- und Bauassessor bei der 
Kgl. Obersten Baubehörde Theodor Wand, zum Bauamts- 
assessor bei dem Kgl. Landbauamte Weiden der Reg.- 
Baumeister Veit Bub in Kissingen und zum Bauamtsassessor 
bei dem Kgl. Landbauamte Hof der Reg.-Baumeister Heinrich 
Thiersch in Minchen. 

Verliehen: das Prädikat Exzcllenz dem Staatsrat i. o. 1). 
Dr. Eugen Freiherrn v. Schacky auf Schönfeld, Ministerial- 
direktor im Kgl. Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten. 

Befordert: zum Reg.- und Baurat bei der Kgl. Re- 
gierung der Pfalz der Bauamtmann bei dem Kgl. Strafsen- 
und Flufsbauamte Speyer Johannes Risser. 

Uebertragen: auf sein Ansuchen die Stelle des Bau- 
amtmanns und Vorstandes des Kgl. Landbauamtes Wirzburg 
dem zur Zeit beurlaubten Bauamtmann Wilhelm Förtsch. 

Versetzt: der Bauamtsassessor Karl Bauer in Weiden 
auf sein Ansuchen in gleicher Diensteigenschaft an das Kgl. 
Landbauamt Kaiserslautern. 

Die nachgesuchte Versetzung inden Ruhestand 
bewilligt: dem Reg.- und Baurat bei der Kgl. Regierung 
der Pfalz Friedrich Feil unter Verleihung des Titels und 
Ranges eines Kgl. Oberregierungsrates, dem Bauamtmann 
und Vorstand des Kgl. Landbauamtes Würzburg Franz 
Strasser unter Verleihung des Titels und Ranges eines 
Kgl. Baurats. | 

Die erbetene Entlassung aus dem Staatsdienste 
bewilligt: dem beurlaubten Bauamtsassessor bei dem 
Kgl. Landbauamte Landshut Wilhelm Schmitz behuts Ueber- 
tritt in den Gemeindedienst und dem beurlaubten Bauamts- 
assessor bei dem Kgl. Landbauamte Weiden Heinrich Neu 
behufs Uebertritts in den Hofbaudienst vom 1. Juli 1909 an. 


Württemberg. 

Ucbertragen: eine an der Baugewerkschule in Stutt- 
gart erledigte Professur für lIlochbaufácher dem Reg.- 
Baumeister Ernst Wagner in Stuttgart. 

Versetzt: seinem Ansuchen gemäfs der Abteilungs- 
ingenieur Baumann bei der Eisenbahnbauinspektion Geislingen 
zu der Eisenbalmbauinspektion Stuttgart. 


Baden. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Ingenieurpraktikanten 
Albert Diehl aus Flonheim, Heinrich Baumgartner aus Walds- 
hut, Edwin Pfützner aus Karlsruhe, Theodor Wagner aus 
Büsingen, Joseph Rochlitz aus Karlsruhe, Arthur Kaufmann 
aus Karlsruhe und Robert Finner aus Altbreisach. 


Uebertragen: die Stelle des Vorstandes der Verwaltung 
der Eisenbahn-Hauptwerkstátte dem Vorstand der Maschinen- 
inspektion in Offenburg Oberingenieur Karl Schmidt. 


Versetzt: die Reg.-Baumeister Ernst Gaber in Gerns- 
bach nach Forbach, Albert Wolfhard bei der Generaldirektion 
der Staatscisenbahnen zur Betriebswerkstätte in Basel und 
Friedrich Nessler bei der gleichen Behörde zur Betriebs- 
werkstätte in Villingen. 


Gestorben: Geh. Regierungsrat Professor Dr. Messel 
in Berlin, Architekt der Kgl. Museen, Mitglied der Akademie 
der Künste, Geh. Baurat Janensch, Vortragender Rat bei 
den Eisenbahnabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten, Reg.- 
und Baurat Berns, Vorstand der Werkstätteninspektion b 
in Potsdam, und Bahnbauinspektor Wilhelm Fessler in 


Offenburg. 
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Prelsgasbeleuchtung 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 16. November 1908*) 
von R. Bremer, Dirigent der städtischen Öffentlichen Beleuchtung, Berlin 
(Mit 13 adi 


Die Gaserzeugung sowohl, als auch die Gas- ' des Glühkörpers möglichst günstige Flammenform zu 
beleuchtung haben in den letzten beiden Dezennien erzeugen. Die Glühkörper bestehen aus einem Gewebe 
ganz bedeutende Fortschritte gemacht, und man kann ' von Baumwolle, Ramie, d. i. Chinagras, oder Seide, 


hinter keinem Lande der Welt, sowohl in der Gas- 99 pCt. Tor u. 1 pCt. Cer getrankt, verascht und gehärtet 
erzeugung als auch in der Gasbeleuchtung zurücksteht. werden. Nach dem Veraschen des Glühkörpers wird 
Auf die Fortschritte, die in der Gaserzeugung gemacht derselbe gehärtet, d.h. ihm wird mittels einer Gebläse- 
worden sind, können wir hier nicht weiter eingehen, flamme die geeignete Form gegeben. Für den Transport 
sondern müssen uns nur auf die Beleuchtung beschränken in gehärtetem Zustande werden die Glühkörper schel- 
und im speziellen auf die öffentliche. . lackiert, d. h. in eine Lösung von Schellack und Aether 

Es ist noch gar nicht so lange her, dafs in den getaucht und der letztere verdunstet. Vor dem Gebrauch 


öffentlichen Gaslaternen die gewöhnlichen Schnittbrenner | müssen dann die Glühkörper durch Abbrennen von dem 
brannten, welche eine Leuchtkraft, horizontal gemessen, Schellacküberzug befreit werden. Mit dieser Glühlicht- 


wohl mit Fug und Recht behaupten, dafs Deutschland welche mit den Nitraten von Tor u. Cer und zwar 
| 


von 15—17 Hk hatten und pro Hk 10--12 1 Gas beleuchtung erhielt man pro Brenner bereits mit 120 1 
gebrauchten. Zur Verstárkung konnte man dann noch stúndl. Gasverbrauch eine durchschnittliche horizontale 
einen 2. Brenner in die Laterne setzen. Erst später | Leuchtkraft von etwa 80 Hk oder 1,51 pro Hk, also 


verwandte man Brenner mit wesentlich grófserem Gas- eine ganz bedeutende Herabminderung des spezifischen 
verbrauch, wie die Braybrenner, die bei 5001 710 Hk gaben. Gasverbrauchs. Man war imstande, 2 oder 3 Brenner 
Das macht pro Hk 71. Von den älteren Brennern war | in eine Laterne zu setzen, um den Effekt noch zu 
noch der Argandbrenner viel in Verwendung, aller- erhöhen. 

dings nicht für die öffentliche, sondern die private Die photometrischen Messungen eines Glühkörpers, 
Beleuchtung, welcher bei 1501 18 Hk gab, also einen wie er oben erwähnt wurde, ergeben ein Polardiagramm 
spezifischen Verbrauch von etwa8] hatte. Eine wesentliche (Abb. 1), bei welchem die nach oben ausgesandte Licht- 
Verbesserung wurde dann herbeigeführt durch die menge gröfser ist, als die untere, auf die es im Grunde 
Siemens’schen Regenerativbrenner, mit dem Prinzip genommen doch eigentlich ankommt. Das Diagramm, 
der Vorwärmung der Brennluft auf eine aufserordentlich welches man sich um die vertikale Mittelachse rotierend 
hohe Temperatur, mit denen man bereits 360 Hk erzeugen denken muls, zeigt die Verteilung der von dem Glüh- 
konnte und pro Kerze 51 bedurfte. körper ausgesandten Lichtmenge. Der Inhalt des Rotations- 


Es sind ja noch andere Brenner in dieser Ueber- körpers gibt die gesamte entwickelte Lichtmenge. Denkt 
gangszeit zur Verwendung gelangt, aber erst durch die man diese auf der Oberfläche einer Kugel mit dem 
Erfindung des Auer’schen Gasglühlichts begann für Radius 1 ausgebreitet, dann erhält man die mittlere 
die Gasbeleuchtung eine neue Aera. Verwendet wurde | Sphárische Intensität, wenn man das Volumen des 
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hierzu der Bunsenbrenner mit einer Düse mit 5 Löchern, Rotationskörpers oder die Lichtmenge durch diejenige 
dem Mischrohr und dem Brennerkopf. Die Düse hat den Fläche dividiert, über welchedasLicht ausgebreitet werden 
Zweck, das Gas in feinem Strahl und in solcher Menge soll. Für einenstehenden Glühkörper beträgt dieselbe etwa 
in das Mischrohr hineinzuführen, wie für die zu erzielende 60 Hk. In einem Winkel von etwa 20° über der Horizon- 
Flamme erforderlich ist. Im Mischrohr befinden sich talen ist das Maximum der Lichtentwickelung. Die mitt- 
unten die Einströmungsöffnungen für die Luft, und der | lere sphärische Intensität über der Horizontalen beträgt 


pearier nope hat die Aufgabe, eine für die Erhitzung ' 82,5 pCt. von der horizontalen Leuchtkratt = 66 Hk und 
diejenige unter der Horizontalen etwa. 70 pCt. — 56 Hk. 

*) Im Anschlufs an den Vortrag fand eine Besichtigung der Angenommen ist eine horizontale Leuchtki att yen 80 Hk. 
Prefsgas-Station in der städtischen Gasanstalt in Berlin, Gitschiner- , Durch Anbringung von Reflektoren wird allerdings ein 
strafse 48, und der Prefsgasbeleuchtung in der Königgrätzerstrafse Teil der nach oben gehenden Lichtstrahlen, die sonst 
statt. verloren gehen würden, wiedergewonnen, aber bei den 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Berliner Strafsenlaternen ist dieser Betrag nur 6,5 pCt. 
Diese ungiinstige Lichtverteilung war ein Uebelstand, 
dem abzuhelfen man lange bestrebt war. Auch um in 
dekorativer Hinsicht mit der elektrischen Glúhlicht- 
beleuchtung erfolgreich konkurrieren zu können, wurden 
die angestrengtesten Versuche gemacht, das bisher ver- 
wendete stehende Glühlicht in hängendes umzuwandeln; 
die Helligkeit der Lampen mufste dadurch mehr nach 
der unteren Hemisphäre gerichtet werden. Durch die 
Ausströmungsrichtung des Gases nach unten machten 
sich in der ersten Zeit in der Konstruktion der Brenner 
undin Artund Form der Glühkörper grofse Schwierigkeiten 
geltend. Diese wurden aber überwunden, und wir waren 
imstande, im Jahre 1906 einen Teil der Invalidenstrafse 
mit hängendem Gasglühlicht auszurüsten. Der Licht- 
punkt in den Laternen, der bisher 3,7 m betragen hatte, 
wurde der besseren Streuung wegen auf 4,5m erhöht. 
Diese Glühkörper hatten bei 901 stündl. Gasverbrauch 
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strafse wurden 22 Lampen aufgestellt, welche eine ganz 
gute Leuchtkraft gaben, die aber erdriickt wurde durch 
die dortige starke private Beleuchtung in und vor den 
Schaufenstern. Diese Lampen sind später in der 
Strafse „Alt Moabit“ verwendet. Dort kam ihre Licht- 
wirkung besser zur Geltung. Die grofsen Hoffnungen, 
welche man zuerst auf diese Lampen setzte, erfüllten 
sich allerdings nicht. 

Man ging dazu über, Gas in geprefstem Zustande 
durch besondere Leitungen den Laternen zuzuführen, 
und wurde dadurch in den Stand gesetzt, wesentlich 
gröfsere Lichtquellen zu erzeugen. Nachdem erst auf 
dem Alexander-Platz eine Versuchsanlage mit einer 
Kompressorstation im Polizei-Präsidium eingerichtet war, 
und sich diese bewährte, wurden mehrere Strafsenzüge 
damit eingerichtet. Es handelte sich hier zunächst um 
stehende Brenner und zwar um 2 Gröfsen von 600 1 
mit 700 Hk und 12001 mit 1500 Hk horizontaler Leucht- 


Abb; 1; 
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eine horizontale Leuchtkraft von 108 Hk, die mittlere 
ráumliche Lichtstárke betrágt 81 pCt. von der horizon- 
talen = 87,6 Hk und die mittlere untere ráumliche Licht- 
stárke 107 pCt. der horizontalen — 115,7 Hk. 

- Der Fortschritt gegen den stehenden Brenner kommt 
zum sichtlichen Ausdruck am besten durch die Kurven 
der Lichtverteilung in Abb. 1. Die ausgezogene Linie 
stellt die Lichtverteilung fiir stehendes Gasglúhlicht und 
die punktierte Linie fúr hángendes Gasglúhlicht dar. 
Es wurden nun als normale Lampen solche mit 
2 Brennern und für die Strafsenecken solche mit 3 oder 
4 Brennern und zwar 2 Lampen an einem Kandelaber 
vorgesehen. Man hatte dadurch etwa die 3 fache Licht- 
menge, wie bei Verwendung gewöhnlicher Laternen mit 
Doppelbrennern. 

Schon vor Einführung des hängenden Gasglüh- 
lichtes hatte sich für die Strafsenbeleuchtung das Bedürfnis 
nach gröfseren Lichtquellen fühlbar gemacht, und in der 
Lucaslampe, welche durch einen höheren Abzugsschlot 
eine starke Zugwirkung auf die Flamme ausübte, war 
man imstande, etwa 500 Hk zu erzeugen. In der Friedrich- 
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kraft. Es wurden in jeder Laterne 2 Brenner angebracht, 
von denen je einer um Mitternacht gelöscht wurde. 
Man erhielt dadurch auch nach Mitternacht eine, wenn 
auch schwächere, jedoch gleichmäfsige Beleuchtung. 
Die günstigen Erfolge, welche mit den Invertlampen 
für Niederdruck in der Invalidenstrafse gemacht wurden, 
legten den Gedanken nahe, auch für die Prefsgas- 
beleuchtung invertierte Brenner zu verwenden. Aber 
die Schwierigkeiten, welche sich schon bei den stehenden 
Prefsgasbrennern infolge der grofsen Hitzegrade gezeigt 
hatten, waren hier ganz enorme, und nur dem Zusammen- 
arbeiten der beiden hiesigen Firmen Erich & Graetz 
und der Selaslicht-Gesellschaft mit unserem Laboratorium 
ist es zu danken, dafs etwas Brauchbares zustande 
gekommen ist. Die Schwierigkeiten lagen namentlich 
darin, die Brenner und Glocken bei der grofsen Hitze 
zu erhalten und eine gewisse Haltbarkeit der Glüh- 
körper bei dem hohen Druck zu erzielen. Mit vielen 
Mühen, vielen Aenderungen und grofsen Kosten ist es 
endlich gelungen, diese Schwierigkeiten zu überwinden 
und eine Leuchtkraft zu erzielen, wie sie mit Gas bisher 
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nicht erreicht werden konnte und die es uns jetzt ermög- 
licht, auch die verkehrsreichsten Strafsen zweckent- 
sprechend zu beleuchten. Es werden Lampen verwendet 
mit 3700 Hk und 1 700 Hk unterer hemisphárischer Leucht- 
kraft; die Lichtkurve, von welcher nur die halbe untere 
Hälfte in Abb. 2 dargestellt ist, zeigt die untere 
räumliche Lichtstärke der Lampen in der Potsdamer 
und Königgrätzer Strafse. Zum Vergleich ist in der 
oberen Ecke eine Lichtkurve der Invertlampen für Nieder- 
druck und zwar für 2 Lampen a 2 Brenner an einem 
Kandelaber angegeben. 

Zur Zeit ist eine Lampe mit etwa 1000 Hk in 
Bearbeitung, welche sich für eine grofse Anzahl von 
Strafsen, welche nicht so starken Verkehr aufweisen, 
vorzüglich eignen wird. Der Gasverbrauch stellt sich 
auf etwa 0,71 pro Hk hemisphärische Intensität, und 
bei den Lampen, die noch nicht der Oeffentlichkeit über- 
geben sind, ist der Gasverbrauch schon jetzt bis auf 
0,48 1 pro Stunde heruntergedrúckt. Es ist also in 
diesen Lampen gröfste Leuchtkraft mit niedrigstem Gas- 
verbrauch vereinigt. Die Lampen wurden zuerst für 
2 Brenner mit je 12001 und 6001 Gasverbrauch ein- 
gerichtet. Hierbei stellte sich aber heraus, dafs bei der 
grofsen Sorte ein grofser Glockenbruch entstand. Infolge- 
dessen wurden Lampen mit 3 Brennern a 8001 ein- 
geführt, wodurch der Bruch vermieden und gleichzeitig 
eine bessere Ausniitzung des Gases und höhere Leucht- N ga : | 
kraft erzielt wurde. Bei den Lampen mit 2 Brennern | tt A RE ES SA 
a 600 1 zeigten sich die vorgenannten Uebelstánde nicht. 36008660. 3310... | Kurven ser Lirhtoerteilung 
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entgegengebracht. Namentlich das Licht der grofsen 
Brenner in der Potsdamer und Königgrätzer Strafse ist von 
auffallender Schönheit und hat die meiste Aufmerksamkeit 
auf sich gezogen. Vielleicht hat dieser Erfolg in der 
Gasindustrie den Anstofs gegeben zu einer ebenfalls 
sehr beachtenswerten elektrischen Bogenlampe der 
A.E.G, mit Albakohlen von Gebr. Siemens in Lichtenberg 
mit sehr schönem Licht und günstiger Streuung. Diese 
Lampe ist erst seit kurzer Zeit zur Beleuchtung der 
Bellevuestrafse, des Kemperplatzes, der Friedrich- und 
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stündl, Leistung. 


Leipzigerstrafse nebst Spittelmarkt zur Verwendung ge- | entnommen und in besonderen Stationen mit Kom- 
kommen. Die Kohlen der neuen Intensivbogenlampen pressoren auf einen Druck bis zu 2000 mm W. S. 
stehen übereinander, und nimmt deren Leuchtsalze ent- | gebracht wird. Für das Gasversorgungsgebiet von 
haltender Docht /s des ganzen Kohlendurchmessers ein. Berlin sind z. Zt. 3 derartige Stationen im Betriebe, 


Das Prefsgas ist gewöhnliches Leuchtgas, welches eine im Zentrum, eine 2. im Süden, eine 3. im Nord- 
an mehreren Stellen der Stadt starken Leitungen westen; die 4. im Norden wird jetzt in Angriff genommen, 
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geplant sind noch eine im Nordosten und eine im Osten. 
Mit den 4 erstgenannten Stationen wird das Zentrum, 
der Siiden bis Nordwesten und der Norden versorgt, 
mit den beiden letzteren der Nordosten und Osten. 
Mit diesen 6 Stationen wird man alle Hauptverkehrs- 
strafsen Berlins mit Prefsgas versorgen kónnen, und 
das gesamte Rohrnetz wird dann so verbunden sein, 
dafs Zirkulation vorhanden ist und der Druck sich 
úberall ausgleichen kann. 

Bei der ersten Anlage im Dienstgebäude in der 
Waisenstrafse wurden zuerst drei Apparate der Mil- 
lenium-Gesellschaft in Hamburg von je 240 cbm stündl. 


Abb. 4. 


Millenniumlicht-Apparat. 


Leistung aufgestellt. Bei der nächsten Erweiterung 
wurde ein gröfserer Typ von 400 cbm gewählt, bei dem 
wir bis jetzt stehen geblieben sind. Hiervon wurden 
in der Waisenstrafse noch 2 aufgestellt, womit diese 
Station ausgebaut war, die in der Hauptsache das Zentrum 
und einen Teil des Südens zu versorgen hat. 

Die Kompressoren von liegender Bauart (Abb. 3) 
sind durch Ventile gesteuert und mit den antreibenden 
Gasmotoren direkt gekuppelt. Sie machen 180 Touren, 
bei welchen die 12 pferdigen Gasmotoren 8 PS leisten. 
Mit jedem Kompressor steht ein Gassammler (Abb. 4) 
von 0,6 m Y und 2 m Höhe in Verbindung, der zur 
Regulierung des benötigten Druckes von 1900—2000 mm 
W.S. dient. Der Gassammler zum Millenniumapparat 
ist durch eine horizontale Scheidewand der Höhe nach 
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in 2 Teile geteilt, von denen der obere durch ein von 
der Scheidewand ausgehendes nach unten bis ziemlich 
an den Boden reichendes Rohr mit dem unteren Raum 
kommuniziert. Dieses letztere ist bis zu einer bestimmten 
Höhe mit Flüssigkeit gefüllt. Oberhalb des Flüssigkeits- 
niveaus mündet das Gaszuführungsrohr in den unteren 
Raum. Das Ableitungsrohr befindet sich in gleicher 
Höhe. Beim Anlassen des Apparates steigt der Druck, 
und die Flüssigkeit steigt durch das Verbindungsrohr 
in den oberen Raum; wird der benötigte Druck über- 
schritten, so hebt die steigende Flüssigkeit einen 
Schwimmer, welcher durch Hebel und Stange 2 Umgangs- 
schieber betätigt, die in einen Umlauf 
am Pumpenzylinder derart eingebaut sind, 
dafs sie beide Seiten des letzteren mit 
einander verbinden. Bei geschlossenen 
Umgangsschiebern wird das gesamte von 
der Pumpe angesaugte Gasquantum dem 
Gassammler resp. der Verbrauchsleitung 
zugeführt. Bei geöffneten Drehschiebern 
findet eine Zuführung überhaupt nicht 
statt. Bei teilweise geöffneten Schiebern 
wird der zum Verbrauch gelangende Teil 
des Gases dem Gassammler zugeführt, 
während der zu viel angesaugte Teil 
lediglich von einer Seite des Pumpen- 
schiebers zur andern befördert wird. 

Um Druckschwankungen in den Ent- 
nahmeleitungen, welche zur allgemeinen 
Gasversorgung dienen, zu vermeiden, 
sind in den Stationen Gasdruckregler ein- 
gebaut. Diese Druckschwankungen haben 
uns in der ersten Zeit viel zu schaffen 
gemacht, und wir wurden ihrer erst 
Herr, als wir in die Saugeleitung grofse 
Gummibeutel einbauten, die später durch 
genügend grofse Gasdruckregler ersetzt 
wurden. Diese bestehen aus einer 
Schwimmerglocke in einem sie umgeben- 
den Wassergefafs, welche durch den 
wechselnden Druck die Durchflufsöffnung 
verengert oder erweitert. 

Von den vorgenannten Kolbenkom- 
pressoren sind auch in der Station 
Gitschinerstrafse drei von’ je 400 cbm auf- 
gestellt; aufserdem zum Versuch | Pharos- 
apparat der Deutschen Gasglühlicht Aktien- 
gesellschaft BerlinO 17, Rotherstr. 20—23, 
mit Kapselgebläse von 100 cbm stündl. 
Leistung, gekuppelt mit einem 3 PS-Gas- 
motor mit 250 Touren pro Minute (Abb. 5). 
Aufserdem ein sogenannter Coloniaappa- 
rat von der Aktien-Gesellschatt für Gas 
und Elektrizität in Köln, ebenfalls mit 
Kapselgebláse und gekuppelt mit Gas- 
motor von 4 PS mit 250 Touren pro 
Minute (Abb. 6 und Abb. 7). In dieser 
Station wird jetzt zunáchst ein grofser 
Coloniaapparat von 400 cbm Stunden- 
leistung aufgestellt und der Raum so aus- 
gebaut, dafs noch weitere 5 dieser Appa- 

ee rate, welche einen wesentlich geringeren 

Raum einnehmen, wie die Millennium- 
apparate mit Kolbenkompressoren, auf- 
gestellt werden kónnen. 

Der Pharosapparat sowohl, wie der Coloniaapparat 
bestehen aus einem rotierenden Hochdruckgebläse, 
welches im Innern einen kreisenden Arbeitskörper be- 
sitzt, der aus 3 aus einem Stück bestehenden Kolben 
besteht und durch einen Rundschieber gesteuert wird. 
Diese beiden Teile laufen reibungslos an einander vorbei 
und dichten nicht gegenseitig, wie die beiden Teile bei 
Rootsgebläsen, sondern jeder für sich nur gegen die 
ihn umgebenden Zylinderflachen. Nur der Arbeitskörper 
leistet Arbeit, der Steuerkörper wird lose durch die 
in Oel laufenden Stirnräder mitgenommen. _ 

Auch zu diesen beiden Systemen gehört ein Gas- 
sammler mit Sauge- und Druckkammer; das Gas tritt 
unter gewöhnlichen Druck in die Saugekammer ein. Das 
Gebläse saugt das Gas durch die kurze Rohrleitung an 
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und drúckt es in den Druckbehálter. Von hier aus ge- 
langt es durch die Reguliervorrichtung in die Verbrauchs- 
leitung. Die Regulierung, welche alle Verbrauchsschwan- 
kungen exakt ausgleichen und den geforderten gleich- 
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zu viel geförderte Prefsgas nach der Saugeseite úber- 
treten läfst. 

Die 3. Station ist in einem besonderen Raum der 
Markthalle am Arminiusplatz zur Versorgung des Nord- 
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máfsigen Druck bewirken soll, geschieht im Prinzip 
bei beiden Apparaten derartig, dafs in einer Verbindungs- 
leitung zwischen Druck- und Saugekammer ein auto- 
matisch wirkender Ventilkörper eingeschaltet ist, der das 


westens untergebracht und 
besteht aus 3 Apparaten 
der Aktien-Gesellschaft für 
Selaslicht (Abb. 8.) 

Im wesentlichen unter- 
scheiden sich die Selas- 
maschinen von den früher 

beschriebenen Kolben- 

pumpen und Rotationsge- 
bläsen dadurch, dafs erstere 
zum Mischen von Luft 
und Gas eingerichtet sind; 
aufserdem sind diese Appa- 
rate nicht mit den An- 
triebsmaschinen direkt ge- 
kuppelt, weil sie bei der 
geringen Tourenzahl der 
Gasmaschinen zu grofs aus- 
gefallen wären, sondern der 
Antrieb erfolgt hier mittels 
Riemenübertragung von je 
einem 8 PS-Gasmotor. 

Jeder Apparat besteht 
aus einemrotierenden Kom- 
pressor, einem Rückschlag- 
ventil, einem Mischapparat 
und einem Gasdruckregler. Der rotierende Kan. 
pressor, welcher als Zentrifugalgebläse ausgebildet 
ıst und dessen Zentrifugalplatten aus Vulkanfiber 
bestehen, macht 550 Touren pro Minute und 
5 liefert ein Gasgemisch von 500 cbm. pro Stunde, 
und zwar im Verhältnis 1: 1, mit einem Druck 
von 800 mm WS. 

Die Apparate sind so eingerichtet, dafs der 
Zusatz von Luft verringert oder auch ganz abge- 
stellt werden kann. Aus betriebstechnischen 
Gründen wird mit den vorgenannten Apparaten 
in dieser Station aber nur reines Gas komprimiert. 

Die Regulierung ist hier im Prinzip dieselbe 
wie bei den vorgenannten Kolben- und Rotations- 
kompressoren, indem eine Ledermembrane einen 
Kolbenschieber betätigt, wodurch ein Umgangs- 
| kanal geöffnet wird, der das zuviel geförderte 
| Prefsgas von der Druckseite nach der Saugeseite 

übertreten läfst. 
Die Zuführung des Gases zu den Apparaten 
| erfolgt durch Rohrleitungen von 100—470 mm Ø, welche 
_ mit den Hauptrohrsträngen direkt in Verbindung stehen. 
Die von den Kompressoren abgehenden Druckrohr- 
| leitungen haben Durchmesser von 80—320 mm und 


Prefsgasanlage für die 
Gasanstalt Gitschiner- 
strafse Berlin. 


100 cbm Stundenleistung. 
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werden als besondere Rohrstránge durch die Strafsen 
und Plätze geführt. Zur Verwendung gelangen bis 
250 mm Y Mannesmannmuffenröhren, darüber hinaus 
gufseiserne Muffenröhren. Es werden bis Ende 1908 
40km Strafsenlänge mit etwa 80km Rohrleitungen belegt 


Abb. 7. 


Reglerkotben 


Schematische Darstellung des Gasweges beim 
„Colonia“ - Prefsgas-Apparat. 
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Schliefsen von Hand ohne Leiter erfolgt und die Flammen 
einzeln gelöscht werden können. Für diejenigen Fälle, 
in denen Prefsgaslampen in gröfseren Höhen aufgehängt 
werden müssen, wie bei Beleuchtung von Plätzen, grofsen 
Hallen, Bahnhöfen, Gleisanlagen und dgl. verwendet 
man Maste mit Vorrichtung zum Herablassen der Lampen. 
Bei dem Hochmast von Himmel in Tübingen endigt das 
Gaszuführungsrohr in einem glatten, genau kalibrierten 
Bronzerohr. Dieses wird von einem gufseisernen Trichter 
umhüllt, der am Ausleger des Mastes befestigt ist. In 
das Bronzerohr pafst die Stopfbüchse der Lampe, die 
durch ein Drahtseil herabgelassen wird. Die Oeffnung 
des Verteilungshahnes erfolgt durch Drehung der Kurbel 
an der Steuerwinde, welche im Sockel des Mastes über 
der Seilwinde angebracht ist. Die Zündung wird durch 
Zündpillen unter Vermittelung einer Zündflamme be- 
wirkt. Der Verteilungshahn hat fünf Ableitungen, die 
mittelst elastischer Röhren mit der Lampe verbunden 
sind. Bei heraufgezogener Lampe befinden sich Stopf- 
büchse und Verteilungshahn unter. dem gufseisernen 
Trichter. Soll die Laterne zum Reinigen herabgelassen 
werden, so wird die Steuerwinde losgenommen und 
mittels der unter derselben und -mit ihr befestigten 
Seilwinde abgelassen. Die Steuerwinde geht dann hoch 
und der Verteilungshahn mit Lampe kommt herunter. 

Diese Hochmastgaslampe kann für Gitter-, Rohr-, 
Holzmasten und zwischen Häusern gespannten Draht- 
seilen verwendet werden. 

Die Millenniumlicht-Gesellschaft in Hamburg baut 
Hochmaste mit herablafsbarer Lampe für Bahnanlagen, 
bei welchen das Gaszuführungsrohr bis zur halben Höhe 
geführt ist. Die Verbindung mit der Lampe geschieht 
mittels Metallschlauch. Die Lampen werden durch 
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Selas-Kompressor für stündl. 500 cbm Gas-Luft-Gemisch. 


sein. Die Berechnung der Rohrleitungen erfolgt nach 
der Pole’schen Formel. 

Durch diese Rohrleitungen gelangt das Gas zu den 
Lampen; diese sind an hohen gulseisernen Kandelabern 
in 9,/m Lichtpunkthóhe aufgehängt. Eine Zeichnung 
der neusten Kandelaber mit schmiedeeisernem Bischof- 
stabaufsatz, wie sie jetzt in der Tiergartenstrafse zur Auf- 
stellung gelangen, ist in Abb. 9 dargesteilt. 

Die Prefsgasinvertlampen (Abb. 10 und 11) bestehen 
in der Hauptsache aus dem Lampenkórper mit den 
Brennern, dem Reflektor und der Glasglocke. Die Lampen 
kónnen noch von der Leiter bedient werden. Die Glocken 
sind, um sie bequem reinigen und die Lampen bedienen 
zu können, zum Herunterklappen eingerichtet. Die 
Brennerhähne sind so angeordnet, dafs das Oeffnen und 


Drahtseil und Winde, wie bei den elektr. Lampen her- 
abgelassen. Die ”,zölligen Pforzheimer Metallschläuche 
sollen sich gut bewähren. 

Es kommen noch Maste zur Verwendung, bei denen 
das Gaszuführungsrohr nur bis zur halben oder noch 
geringerer Höhe geführt ist, und die Verbindung mit 
der Lampe durch Gelenkröhren vermittelt wird, die 
herabgeklappt werden können. Bei Frost findet in den 
Gelenken leicht Naphtalinbildung statt, die erfolgreich 
durch Einbau von Spiritustöpfen verhindert werden 
kann. 

Das Zünden und Löschen der Lampen erfolgt auto- 
matisch durch Fernzünder (Abb.12). Diesesind unmittelbar 
über den Lampen in der Zuführungsleitung eingebaut. 
Das Gas tritt unter eine Membrane mit Spiralfeder 
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und hebt das Abschlufsventil zur Lampe. Am Tage 
und vor dem Zúnden brennen durch die Fernzúnder 
die Zündflammen unter gewöhnlichem Druck in unmittel- 
barer Nahe der Brennermiindungen. In dem Prefsgas- 
rohrnetz befindet sich zu dieser Zeit gewöhnlicher 
Strafsendruck von 40—50 mm. In der Zentrale ist 
nämlich zwischen der Druckleitung und dem gewöhn- 
lichen Strafsenrohrnetz eine Verbindungsleitung her- 
gestellt, in welche ein Magnaliumventil eingebaut ist. 

Tagsüber hebt der gewöhnliche Strafsendruck den 
leichten Magnaliumkegel, das gewöhnliche Gas tritt _ f 
durch die Verbindungsleitung in das Druckrohrnetz und 
versorgt die Zündflammen. Werden die Maschinen an- 
gelassen und die Druckleitung geöffnet, so schliefst der 
höhere Druck das Rückschlagventil und versorgt die 
Prefsgasflammen. Bei steigendem Druck in dem Prefs- 
gasrohrnetz werden die Zündflammen länger, und bei 
100 mm öffnet sich in dem Fernzünder das Ventil zur 
Lampe, bei 700—1000 mm entzündet sich die Haupt- 
flamme; die Zündflammenleitung wird geschlossen, und 


Abb. 10. 
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die Zündflamme erlischt. Um beim Zünden und Löschen 
ein gleichmafsiges Zusammenarbeiten zu ermöglichen, 
sind in den Stationen Normaluhren mit Klingeln an- 
gebracht; aufserdem sind noch, um die Maschinisten 
rechtzeitig auf die Druckveränderungen aufmerksam zu 
machen, Alarmvorrichtungen in Verbindung mit Queck- 
silbermanometern vorhanden: Der Druck wird so- 
lange gesteigert, bis er an den letzten Lampen noch 
1350 mm beträgt, sodafs auf den Stationen, je nach 
dem Druckabfall bis zur letzten Laterne, bis 120 mm 
Quecksilber gegeben werden müssen. Bei Gelegenheit 
des Zündens werden gleichzeitig die am Tage ersetzten 
Glühkörper auf den Lampen abgebrannt, d.h. verascht 
und gehärtet. Die neuen Körper, welche wesentlich 


‚länger sind, als die abgebrannten, entzünden sich an 


den Zündflammen, geben beim 
Abflammen eine ziemlich grofse 
Flamme, welche aber bald wieder 
verschwindet, und es folgt darauf 
selbsttätig durch den Prefsgasdruck 
die Formgebung und das Härten. 

Um Mitternacht werden bei 
den Lampen mit 2 Brennern eine 
und bei denen mit 3 Brennern 
2 Flammen gelöscht. Dies erfolgt 
von Hand. Beim Löschen morgens 
sinkt durch Ausschalten der Ma- 
schinen der Druck. Bei 700 mm 
entzündet sich die Zündflamme und 
erlischt die Hauptflamme. Das 
Prefsgasrohrnetz wird wegen der 
Zündflamme mit dem allgemeinen 
Rohrnetz wieder in Verbindung 
gesetzt. 

Für den Fall, dafs Zändflammen 
zur Anzündezeit durch Sturm oder 
andere Ursachen verlöscht sind, ist 
an jeder Lampe eine Notzünde- 
flamme vorhanden, welche von 
Hand durch einen aufserhalb der 
‚Lampe befindlichen Hebel betätigt 
wird, und zwar wird die Membrane 
nebst Ventil -im Zünder gehoben, 
der Gaszugang zu den Brennern 
geöffnet und die Zündung mittels 
Lunte durch eine am Boden der 
Glocke befindliche Oeffnung be- 
wirkt. 

Wir kommen nun zu den Glüh- 
körpern. Es wurden in der Haupt- 
sache Doppelkörper verwendet, 
welche in unabgebranntem Zustande 
mit Asbestfäden an Metallringe ge- 
näht werden. In letzter Zeit be- 
nützen wir nach den Resultaten 
unseres Laboratoriums einfache 
Körper, welche sich als haltbarer 
erwiesen haben. Zur Zeit haben 
wir einen Jahresbedarf von 65000 
Stück, welcher durch die Firma 
Max Weickert, Sächsische Glüh- 
körperfabrik in Plauen i. V., geliefert 
wurde. 

Far die Praxis spielt die Flachen- 
helligkeit eine grofse Rolle. Diese 
ist abhangig von der Starke der 
Lichtquelle, ihrer Lichtverteilung 
und ihrem Abstand von der zu be- 
leuchtenden Fläche, in vorliegen- 
dem Falle der Strafsenoberfläche. 
Hat beispielsweise eine Lichtquelle 
14 Kerzen, so wird eine weifse 
Fläche in 1 m senkrechter Ent- 
fernung mit 14 Meterkerzen be- 
leuchtet. Die Helligkeit nimmt be- 
kanntlich mit dem Quadrat der 
Entfernung ab, so dafs dieser Punkt 
in 2 m Entfernung von der Licht- 
quelle nur noch 3,5 Meterkerzen 
erhalten würde. 
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Statt der Bezeichnung Meterkerze für die Flächen- 
helligkeit ist in neuerer Zeit nach internationalen Ab- 
machungen als praktische Einheit die Bezeichnung Lux 
eingeführt und bezieht sich diese auf Hk. 

Betrachten wir die Bodenhelligkeit einer Strafse, 
die durch gewöhnliches Gasglühlicht und zwar mit 
1 Brenner in jeder Laterne, wie sie in neuanzulegenden 
Strafsen an der Peripherie noch heute eingerichtet wird, 
so ist eine maximale horizontale Bodenbeleuchtung von 
etwa 2 Lux und eine minimale von ¥/6—?/⁄ Lux vor- 
handen (Abb. 13). Bei Verwendung von Doppelbrennern 
und günstiger Anordnung mit Gegenüberstellung der 


Abb. 12. 


Zündfiamme 


Membran-Fernzinder, 


Kandelaber lassen sich etwa 11 Lux in maximo er- 
zielen. Bei dem hangenden Gasglihlicht in der Invaliden- 
strafse mit Kandelabern mit 2 Lampen a 2 Brenner 
wurde photometrisch festgestellt eine Bodenhelligkeit auf 
dem Bürgersteige in der Verbindungslinie zwischen 
2 Kandelabern mit in max. 58 Lux, in min. 0,6 Lux und 
im Mittel 5,5 Lux und in der Achse des Dammes max. 
etwa 7, min. über 2 Lux, mit hängendem Prefsgas in 
der Potsdamerstrafse auf den Búrgersteigen in max. 
bis zu 190 Lux, in min. etwa 8 Lux und auf der Achse 
des Dammes in max. 26, in min. 21 Lux. 

Das sind ganz gewaltige Bodenhelligkeiten, aber 
der Verkehr ist an diesen Stellen auch ein ganz enor- 
mer, und Klagen wegen zu grofser Helligkeit sind noch 
nicht laut geworden. 

Die Stationen sind von den Gaswerken nach ihren 
eigenen Projekten errichtet, ebenso sind die Rohr- 
legungsarbeiten in eigener Regie ausgeführt. Die 
Kandelaber sind nach eigenen Entwúrfen gefertigt. 
Die Lampen liefern die Firmen Erich & Graetz und die 
Selaslicht-Gesellschaft. 

Die Kosten fir die Einrichtung und den Betrieb 
sind naturgemäfs wesentlich höher, wie bei der gewöhn- 
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lichen Glúhlichtbeleuchtung. Die Kompressionskosten 
haben wir zu 0,7 Pfennig pro cbm festgestellt. In diesem 
Preise sind enthalten: Zinsen und Amortisation für 
Motoren und Apparate, Kosten für dieReservemaschinen, 
Gasverbrauch der Motoren, Löhne für Maschinisten und 
Hilfswärter, Schmier- und Putzmaterial, sowie Repara- 
turen. 

Die Haltbarkeit der Glühkörper beträgt 7—9 Tage. 
l Wärter bedient 50 Lampen; er hat das Reinigen, den 
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Löschen, aufserdem das Löschen von Hand um 12 Uhr 
nachts zu besorgen. Auf Grund dieser Angaben und 
durch Rückfragen bei den genannten Firmen sind nach 
den örtlichen zu Grunde zu legenden Preisen für Gas, 
Arbeitslohn, Pflaster usw. die Kosten zu berechnen. 
In der Hauptsache kommt diese glänzende Be- 
leuchtungsart für gröfsere Städte in Betracht, für die 
es von gröfster Wichtigkeit ist, ihre Hauptverkehrs- 
strafsen gut beleuchten zu können, und mit der Ein- 
richtung der Prefsgasbeleuchtung in Berlin ist der Beweis 
erbracht, dafs man mit Gas eine grofse Leuchtkraft 
hervorbringen kann, die auch den höchsten Anforde- 
rungen der Grofsstädte an die Beleuchtung genügt. 


Eine neue selbsttätige Mittelpufferkuppelung 


von K. Scharfenberg, Oberingenieur, Königsberg i. Pr. 
(Mit 10 Abbildungen) 


Bei der Im-spurigen Kleinbahn Memel— Pöszeiten— 
Plicken ist eine neue selbsttätige Mittelpufferkuppelung 
zur Einführung gelangt und zwar trotz besonders schwie- 
riger Betriebsverhältnisse mit bestem Erfolg. Es ist nicht 


nur das gefahrvolle Kuppeln der Wagen von Hand 
beseitigt und damit zugleich eine Vereinfachung und Ver- 
billigung des Betriebes erzielt, sondern auch eine bessere 
Verbindung der Wagen mit einander hergestellt. 


a Google 


etree 


204 [No. 765] 


Um klarzulegen, inwiefern dies der Fall ist, ist es 
nötig, zunächst auf die jetzt gebräuchliche Zug- und 
Stofsvorrichtung bei Kleinbahnen näher einzugehen. 
Fast allgemein besteht diese aus einem festen Mittel- 
puffer in Verbindung mit Zughaken und Schrauben- 
kuppelung zu beiden Seiten oder unter deniselben. Für 
Bahnlinien, bei denen kleine Kurven nicht vorkommen, 
die Betriebsmittel infolgedessen mit grofsem Radstand 
ausgeführt werden können, ist gegen diese Verbindung 
der Wagen wenig einzuwenden. Bekanntlich müssen 
aber die Kleinbahnen zur Ueberwindung von Terrain- 
schwierigkeiten und aus sonstigen Gründen zur Ver- 
ringerung der Baukosten usw. oft mit kleinen Kurven 
angelegt werden. Man ist infolgedessen genötigt, den 
Wagen und Maschinen einen kurzen Radstand zu geben 
oder bei grofser Länge die Wagen vierachsig zu bauen. 
Da die Kuppelung den Wagen gegeneinander keinen Halt 
gibt, werden diese bei kurzem Radstand und verhältnis- 
mafsig grofsem Ueberhang der Wagenenden während der 
Fahrt stark schleudern. Bei grofser Lange wird der 
Winkel, unter dem Wagen und Maschine zu einander 
stehen, grofs und infolgedessen auch die Seitenkräfte, 
die als Komponenten der Zug- und Stofskrafte auf die 
Wagenenden bezw. die Puffer wirken. Besonders ge- 
fahrlich sind diese Seitenkrafte far die Maschine, da 
dieselben nur an einem Ende derselben wirken und 
dadurch das Schleudern der Maschine erheblich ver- 
stärken. Ist es nun nötig, die Maschine in einer Kurve 
plötzlich zu bremsen, so läuft der Zug auf, und es ist 
infolge des starken exzentrischen Stolses auf dieMaschine 
ein Entgleisen derselben zu befürchten. Viele Unglücks- 
fälle sind hierauf zurückzuführen. 

‚Da die Klarlegung dieses Punktes für den Klein- 
bahnbetrieb von gröfster Bedeutung ist, soll für im Be- 
triebe befindliche Wagen und Maschinen beispielsweise 
die Gröfse der Seitenkraft im Verhältnis zur Stofskraft 
des auflaufenden Zuges festgestellt werden. 

Der Zug bestehe aus einer 3/4 gekuppelten Loko- 
motive mit Krauss’schem Drehgestell von 6500 mm Ge- 
samtlänge mit 1750 mm festem Radstand, 2050 mm Ueber- 
hang des Puffers über die feste Endachse. Der hinter 
der Maschine laufende Wagen sei vierachsig mit 11200 mm 
Gesamtlänge und 7500 mm Drehgestellentfernung. Der 
Kurvenradius betrage 50 m. Die Stofskraft des auf- 
laufenden Zuges sei mit P bezeichnet. Der Winkel «, 
unter dem Wagen und Maschine in der Kurve zu ein- 
ander stehen, beträgt 11° 30°. Die Seitenkraft, die auf 
den Puffer der Maschine wirkt, ist infolgedessen 

S, = P. sin « = 0,1994 P 
und der Seitenschub auf die hintere Achse der Maschine 


S= S an T d — 2,66 S, — 2,66 x 0,1994 P 
1 1750 
In Abb. I sind die Kräfte 


oder S = 0,53 P. 
graphisch dargestellt. Ein 
Entgleisen ist zu befúrch- 
ten, wenn der Seitenschub 
den  Reibungswiderstand 
zwischen Rad und Schiene 
überschreitet. Bei einem 
Raddruck von 3000 kg, 
also 6000 kg pro Achse, 
und einem Reibungskoeffi- 
zienten = 0,2 für trockene 
Schienen dürfte also der 
Seitenschub höchstens 
S = 0,2 . 6000 — 1200 kg 
betragen, der Stofs des 
auflaufenden Zuges 

1200 
P 053 = 2265 kg 
nicht überschreiten, was 
im Betriebe oft vorkommen 
wird. 

Es ist in diesem Beispiel unberücksichtigt geblieben, 
dals die Lenkachse bei Ueberschreitung einer gewissen 
Seitenverschiebung den Seitenschub aufnehmen kann 
und dadurch die Gefahr des Entgleisens etwas verringert 
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wird. Für eine 3/3 gekuppelte Maschine ohne Lenkachse 
von 6300 mm Gesamtlänge, 2m festem Radstand und 
2150 mm Ueberhang über die Endachse ergibt sich die 
Seitenkraft S auf die feste Achse zu 

S = 0,4 P. 

Wie hieraus hervorgeht, liegt zweifellos beim 
Bremsen der Maschine in kleinen Kurven die Gefahr 
einer Entgleisung vor. Die Gefahr wird noch vergröfsert 
durch das Schleudern der Maschine infolge des kurzen 
festen Radstandes. 

Auf welche Weise diese Gefahr beseitigt werden 
kann, soll in folgendem gezeigt werden. Wagen und 


Abb. I u. 2. 


Maschinen seien durch Kuppelstangen mit einander 
verbunden, wie bei elektrischen Bahnen üblich. Die 
Kuppelstange greift bei der Maschine oberhalb der 
festen Achse an, bei den vierachsigen Wagen am Dreh- 
zapfen des Drehgestells. 

Der Winkel £, unter welchem Wagen und Kuppel- 
stange zu einander stehen, beträgt alsdann (s. Abb. 2) 


=> 1-30 
der Winkel y zwischen Maschine und Kuppelstange 
y — 3° 54’. 


Die Seitenkraft von P auf den Wagen ist demnach 
S, = Pkg? = 0,1325 2. 

Der auf die Maschine ausgeúbte Stofs betragt 

u A 

02T cos 87 0,99137 ” 

und die Seitenkraft 


Abb. 3. 


Stellung zweier vierachsiger Wagen in der S-Kurve. 


also bei Verwendung einer Kuppelstange, die von End- 
achse zu Endachse reicht, in diesem Fall von 0,53 2 
auf 0,0686 / verringert, sie wird also verschwindend 
klein. 
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Der Weg zur Beseitigung der Entgleisungsgefahr 
für die Maschine ist hiernach gegeben: Beseitigung 
des festen Puffers und Ersatz desselben durch 
einenbeweglichamWagenangeordneten Puffer. 
Wie dieser zweckmáísig ausgeführt wird, schen wir an 
der Memeler Kleinbahn. 

Es sei deshalb nach dieser notwendigen Klarlegung 
der Mängel der gebräuchlichen Kleinbahnkuppelung im 
allgemeinen nunmehr auf die besonderen Verhältnisse 


Abb. 4. 
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Mittelpufferkuppelung mit Oese und drehbarem Haken 
als Kuppelglieder. 


bei der Memeler Kleinbahn eingegangen, die zur Ein- 
fúhrung einer selbsttátigen Mittelpufterkuppelung fúhrten. 

Ein grofser Teil der auf dem Kleinbahnhof Memel 
eintreffenden Güter mufs mittels, elektrischer Lokomo- 
tive über die Gleise der Strafsenbahn nach dem Hafen 
überführt werden und umgekehrt. Die Strafsenbahn 
weist kleine Kurven von 17,5 und eine S-Kurve von 17,5 
und 20m Radius auf. Um diese kleinen Kurven durch- 
fahren zu können, sind sämtliche Güterwagen bis auf 
die kurzen Langholzwagen vierachsig ausgeführt. Sie 
haben überdies eine verháltnismáfsig grofse Lange. Die 
oben angeführten Mängel mufsten hier infolgedessen 
besonders drastisch zu Tage treten. Der Winkel, unter 
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dem die Wagen in der Kurve zu cinander und zur 
Maschine stehen, beträgt 30°. Die Seitenkräfte an den 
Puffern waren infolgedessen aufserordentlich grofs, sodafs 
entweder die Puffer abbrachen oder die Wagen ent- 
gleisten. Aufserdem war die Seitenverschiebung der 
Wagenenden zweier Wagen gegen einander beim Durch- 
fahren der Kurven infolge der grofsen Länge der Wagen 

so erheblich, dafs es nicht möglich war, die Kurven mit 
der gewöhnlichen Kleinbahnkuppelung zu durchfahren, 
wie aus Abb. 3 ohne weiteres hervorgeht. Zwischen- 
schalten von Kuppelstangen zwischen die Wagen 
erwies sich als unzulänglich, da alsdann der Winkel, 
unter dem die Wagen zu einander standen, noch gröfser 
wurde. Unter dem Drucke dieser, einen geordneten 
Betrieb ausschliefsenden Verhältnisse entschlofs sich die 
Verwaltung der Kleinbahn, die nachstehend beschriebene 
selbsttätige Mittelpufferkuppelung, Patent Scharfenberg, 
der Waggonfabrik L. Steinfurt-Königsberg i. Pr. ein- 


Abb. 8. 


zuführen. Diese Entscheidung ist in erster Linie dem 
Direktor der Ostdeutschen Eisenbahn-Gesellschaft, Herrn 
Regierungsbaumeister a. D. Lucht, zu verdanken, der 
durch seine lange Erfahrung im Kleinbahnbetrieb die 
Mängel des festen Mittelpuffers sehr richtig einschätzte 
und deshalb für den Ersatz desselben durch eine selbst- 
tätige Mittelpufferkuppelung eintrat. Wie hier noch be- 
merkt sei, stellten sich die Kosten der selbsttätigen 
Kuppelung durchaus nicht viel höher, als wenn man 
für den Verkehr durch die Stadt eine Hilfskuppelung 
unter den Wagen eingebaut, im übrigen die. alte 
Kuppelung beibehalten hätte. 

Die Mittelpufferkuppelung ist mit Rücksicht auf den 
grofsen Ausschlag der Puffer aus der Wagenmitte beim 
Durchfahren der kleinen Kurven, wie bei elektrischen 
Strafsenbahnwagen üblich, unter dem Wagenuntergestell 
auf einer Gleitschiene ruhend und an einem vertikalen 
3olzen am Untergestell angreifend angeordnet, wie in 
Abb. 3 punktiert angegeben. Bei zweiachsigen Wagen 
liegt der Angriffspunkt der Mittelpufterkuppelung 
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möglichst über den Achsen, und der Puffer wird durch 
seitliche Federn nach dem Wagenuntergestell zum 


Abb. 9. 
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Puffern bereit in der Mittellage gehalten. Bei vier- 
achsigen Wagen liegt der Angriftspunkt der Mittel- 
pufterkuppelung möglichst am Drehzapfen des Dreh- 
vestells und der Puffer wird durch Seitenfedern nach 
dem Drehgestell in die Mittellinie des Drehgestells 
federnd eingestellt, sodafs auch in kleinen Kurven die 
Puffer stets richtig aufeinander treffen. Die in den 
Pufferkopf eingebaute selbsttätige Kuppelung stellt eine 
starre Verbindung der Puffer zweier Wagen her. Die 
Wagen sind infolgedessen von Endachse zu Endachse 
bezw. von Drehgestell zu Drehgestell durch eine — 
aus den beiden Puffern der gekuppelten Wagen ge- 
bildete — starre Stange mit einander verbunden, für 
das Durchfahren der Kurven sind Wagen und Maschine 
also, wie wir oben feststellten, so günstig wie nur 
möglich mit einander verbunden. 

Nun zur Kuppelung selbst. 

Dieselbe zeichnet sich vor allen bekannten Kon- 
struktionen durch ihre aufserordentliche Einfachheit aus. 
Sie besteht aus nur wenigen Teilen, die in dem eigen- 
artig geformten Pufterkopf eingebaut sind (siehe Abb. 4): 

l. Einem um eine vertikale Achse drehbaren Haken 
mit Hakenmaul einerseits und einer an der 
anderen Seite desselben angelenkten Kuppelstange. 


2. Einer Feder, die den Haken mit Kuppelstange 
in der Normallage hält bezw. in dieselbe zurück- 
führt. 

3. Einer Vorrichtung zum Lösen der Kuppelung, 
die in Memel aus einer Kurbel mit Feststell- 
vorrichtung in der gelösten Lage besteht. 


Hakenmaul und Kuppelstange sind zu der vertikalen 
Achse an gleich langen Hebelarmen angeordnet. Der 
Pufferkopf hat einerseits einen vorgebauten Teil mit 
Schlitz, in welchem die Kuppelstange geführt ist, anderer- 
seits einen Einführungstrichter, hinter dem der Haken 
liegt. Beim Kuppeln legt sich der vorgebaute Teil eines 
Pufferkopfs in den Trichter des anderen Pufferkopfs. 
Die Kuppelstangen der beiden Kuppelungen werden 
durch den Einführungstrichter gegen den Rücken der 
korrelativen Haken in der Mündung der Einführungs- 
trichter geführt, wie aus der schematischen Darstellung, 
Abb. 5, ersichtlich. Bei weiterer Bewegung der Kuppe- 


Abb. 10. 
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lungen gegeneinander werden durch Gegendruck auf 
die Kuppelstangen diese in den Pufferkopf zurück- 
geschoben und dadurch die Haken vor die Mündung 
der Einführungstrichter geführt, wie in Abb. 6 dar- 
gestellt. Schliefslich, wenn man die Kuppelköpfe ganz 
gegeneinander führt, legen sich die Kuppelstangen in 
das Hakenmaul hinein, und durch die Feder wird als- 
dann der Haken in die Normallage zurückgeführt. Die 
Kuppelungen sind verkuppelt, wie in Abb. 7 dargestellt. 
Bei auftretendem Zug zwischen den Kuppelungen ver- 
teilt sich derselbe gleichmälsig auf beide Kuppelstangen, 
da diese in gleicher Entfernung zu den Hauptbolzen 
des Systems liegen. Die Momente zu beiden Seiten 
dieser Bolzen haben daher auch gleiche Gröfse bei 
einander entgegengesetzter Richtung. Intelgedessen ist 
ein unbeabsichtigtes Lösen der Kuppelung, ohne dafs 
ein besonderes Sperrorgan vorhanden ist, absolut aus- 
geschlossen. Will man die Kuppelung lösen, so dreht 
man mittels der Kurbel die Haken in die geöffnete 
Lage (Abb. 6) und legt die Kuppelung durch eine Sperr- 
klinke in dieser Lage fest, wenn man den Wagen abstofsen 
will. Da durch das Festlegen der Kuppelung in der 
gelösten Lage dieselbe gänzlich ausgeschaltet ist, wirkt 
die Mittelpufferkuppelung nur noch als Puffer, gleich- 
gültig ob die Gegenkuppelung auch ausgeschaltet ist oder 
nicht. Abb. 8, 9 und 10 zeigen die Kuppelung am Wagen. 

Das Resultat des Umbaues der Kuppelung war in 
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jeder Tlinsicht zufriedenstellend. Die kleinen Kurven 
der Stadt werden jetzt störungslos durchfahren. Das 
Rangieren der Züge wickelt sich schneller und mit 
geringerem Personal ab als bisher, der Betrieb gestaltet 
sich dadurch einfacher und billiger. Die Wagen sind 
besser verkuppelt, sie laufen daher ruhiger. Das An- 
fahren und Halten der Züge geschicht völlig stofsfrel, 
während früher bei der alten Kuppelung seitens des 
Lokomotivfthrers über starke Stólse beim Anfahren 
und Halten, sowie beim Einfahren in Gefälle sehr ge- 
klagt wurde. Die ziemlich verbreitete Anschauung, dals 
für Kleinbahnen die einfachsten Mittel genügen und 
jede Kuppelung gut genug ist, ist durchaus falsch. Wie 
wir geschen haben, ist die Gefahr des Entgleisens für 
die neuerdings immer mehr zur Anwendung kommenden 
langen Maschinen mit kurzem festem Radstand aufser- 
ordentlich grofs. Eine Entgleisung ist beinahe unver- 
meidlich, wenn in Kurven auf der Maschine plötzlich 
gebremst wird. Solche auf die mangelhafte Kuppelung 
zurückzuführenden Unfälle sind durchaus nicht selten 
und haben auch bereits zu vielen bedauernswerten Ka- 
tastrophen durch Unikippen der Maschine geführt. Die 
Ursache ist vielfach nur nicht richtig erkannt. Es ist 
zu wünschen, dais dieser Hinweis auf die Gefährlichkeit 
des jetzigen festen Mittelpuffers Anlafs gibt, auf eine 
bessere Kuppelung für Kleinbahnen ebenso wie für die 
Hauptbahnen Bedacht zu nehmen. 


Bahnsteig-Gepäckaufzüge und die neue Polizeiverordnung betr. die 


Einrichtung und den Betrieb von Aufzügen (Fahrstühlen) 
von Fritz Landsberg, Regierungsbaumeister, Berlin 


Am 1. Oktober 1908 trat die im Titel genannte 
Polizeiverordnung an Stelle derjenigen vom 6. September 
1898. Diese muts bei Neuanlagen und (nach ihren 
Uebergangsbestimmungen) auch, wenn eine wesentliche 
Aenderung der Fahrstuhlanlage oder der Bauten, in 
denen sie aufgestellt ist, eintritt, in Rücksicht gezogen 
werden ($ 39). Für die Aufzüge der Eisenbahnver- 
waltung ist es nun nicht ganz einfach, die an sie ge- 
stellten Anforderungen zu erkennen, einerseits weil sie 
in technischer Hinsicht eine Ausnahmestellung einnehmen 
(meist Verbindung von nur zwei Stockwerken, obere 
Mündung liegt meist an Orten, welche von Menschen 
betreten werden) und andrerseits, weil sie gleichzeitig 
auch den Unfallverhütungsvorschriften genügen müssen, 
die seit dem 1. Februar 1905 für den Bereich der 
preufsisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung gültig 
sind. 

Es sollen daher im Folgenden die wichtigsten 
Bedingungen, welche sich aus der Polzeiverordnung 
(abgekürzt P. V.) und den Unfallverhütungsvorschriften 
(gekürzt U. V. V.) für diese besondere Art von Auf- 
zügen ergeben, zusammengestellt und einige kleine 
Unstimmigkeiten betont werden. Die letzteren werden 
für die Praxis die Wahl derjenigen Bestimmungen zur 
Folge haben, die die gröfsere Sicherheit gewährleisten. 

Der Fahrschacht ist im allgemeinen nebst seinen 
Abschlüssen von der Vorschrift feuersicherer Herstellung 
befreit ($ 4 II 3). 

Für die obere Mündung ist (als novum) Decken- 
oder Klappenverschlufs, der vom Fahrkorb gehoben 
wird, vorgeschrieben ($ 5 111), wenn sie im Freien oder 
an Orten liegt, die von Menschen betreten werden; sie 
ist unfallsicher zu umwehren ($ 6 Ill); dies wird in 
den Ausführungsbestimmungen hierzu erläutert: die 
Höhe der Schranken usw. soll so grofs sein, dafs sich 
Personen nicht in die vom Fahrkorb bestrichene Bahn 
hineinbeugen können und dafs der Fahrkorb nicht 
Personen beschädigt, die beim Tragen langer Stangen, 
Bretter od. dergl. unachtsamerweise mit diesen in die 
Fahrbahn gelangen. Nach den U. V. V. $ 1 und 2 
dagegen müssen diejenigen Ladestellen, mit denen das 
Publikum in Berührung kommt (Personenbahnsteige), 
eine Umwehrung von mindestens 1,8 m Höhe und einen 
Zugang durch cine ebenso hohe Tür haben; trifft die 


Voraussetzung des U. V. V. $ 13 zu, dafs ein Personen- 
aufzug*) mit am Fahrkorb nicht abgeschlossenen Zu- 
gangsseiten vorliegt, dann dürfen die an diesen liegenden 
Seiten bezw. Türen der Umwehrung (als Teile des 
Schachtes) nicht mehr als 5 cm von der Förderschale ent- 
fernt sein und können aus Drahtgeflecht von höchstens 
10 mm Maschenweite bestehen (P. V. § 18I setzt 4cm Ab- 
stand und 20 mm Maschenweite. Vgl. unten bei Be- 
sprechung des Förderkorbes). Die übrigen Seiten oder, 
wenn die obige Voraussetzung nicht zutrifft, alle Sciten 
und Türen brauchen (bei Anwendung des $ 6 der P. V.), 
nur so beschaffen zu sein, dafs ein Hindurchgreifen in 
den vom Fahrkorbe bestrichenen Raum verhindert 
wird, wofür Drahtgeflecht von höchstens 2 cm Maschen- 
weite geeignet ist. 

Für Gepäck- oder Postbahnsteige (mit deren 
Aufzügen das Publikum nicht in Berührung kommt) ge- 
nügen nach den U. V. V. $ 11 bei selbsttátigem Klappen- 
oder Deckel-Abschlufs als Einfriedigung Gelander und 
Schranken schlechthin, so dafs also hier der etwas aus- 
führlichere § 6 II der P. V. nebst den Ausführungs- 
bestimmungen, die bereits oben erörtert sind, eintritt. 

Fir die untere Ladestelle, welche sich háufig 
von allen oder mehreren Seiten zugánglich mitten in 
einem Raum befindet, wird eine allseitige Umwehrung 
in einer Höhe von 1,8 m mit Zugang durch Türen oder 
Schranken erforderlich (P. V. § 61 u. Ih. Die U. V. V. 
§ 1 gestatten jedoch nur eine Tür (oder unter Umständen 
Hubgitter, vgl. weiter unten). Für die Art der Um- 
wehrung gilt das für die obere Ladestelle Gesagte. 


Die Türverriegelung ist nach § 14 und 23 der 
P. V. für Personen- und Lastenaufzüge so einzurichten, 
dafs sich nur diejenige Tür öflnen lälst, hinter welcher 
der: Fahrkorb in Ruhe steht, dafs der Fahrstuhl nur in 
Bewegung gesetzt werden kann, wenn sämtliche Türen 
geschlossen sind und dafs diese bei Bewegung des 
Fahrstuhles in geschlossener Lage verriegelt sind. Diese 
Bedingungen sind in den U. V. V. nicht unmittelbar 
ausgedrückt. (Ueber das Schliefsen der unverriegelt 
angenommenen Schranken werden nur dem Betriebs- 
personal auf S. 18 und 21 Bedienungsvorschriften 


*) Als Personenaufzüge gelten auch alle Lastenaufzüge, bei denen 
Führer mitfahren dürfen. 
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gemacht.) Jedoch ist in den Ausnahmen einige 
Uebereinstimmung vorhanden; denn $ 12 der U. V. V. 
lafst für Personenaufzige mit am Fahrkorb abge- 
schlossener Zugangseite und fiir Lastenaufzüge, $ 23 HI, 
der P. V. allerdings nur für letztere, Hubgitter zu, die 
von der Förderschale selbsttätig geöffnet und geschlossen 
werden, wenn deren Geschwindigkeit 0,25 m/sec nicht 
übersteigt und mindestens die Verschlüsse der Endlade- 
stellen von der Fahrkorbbewegung abhängig sind. 

Für elektrische Druckknopfsteuerung ist besonders 
darauf hingewiesen, dafs eine „zuverlässige“ Türver- 
riegelung erst durch volle Verschlufsstellung des Riegels 
oder der Falle den Kontakt für den Steuerstrom her- 
stellen darf. (Ausführungsanweisung zu $ 15 d. P. V.) 

Die Förderschale der Personenaufzüge mufs 
durch eine Decke Schutz gegen herabfallende Trieb- 
werksteile oder andere Gegenstände (P. V. $ 18 1, U. 
V. V. § 3) gewähren. Bei Klappen- oder Deckelver- 
schlufs der oberen Schachtmündung wären sie nach 
$ 14 der U. V. V. entbehrlich. Die Förderschale mufs 
ferner an allen Seiten, welche keine Zugangöffnungen 
enthalten, durch dichte Wände oder Drahtgitter von 
höchstens 2 cm Maschenweite umgeben sein (P. V. $18 11); 
die Höhe bestimmt § 3 der U.V.V. zu 1,8 m. Bei 
Lastenaufzügen müssen die Wände das llerabfallen des 
Ladegutes und ein Hineinragen in den vom Korbe 
bestrichenen Raum verhindern. Verschlufstüren sind 
bei Lastenaufzügen nicht, bei Personenaufzügen dann 
nicht erforderlich, wenn die Zugangseiten des Fahrkorbes 
sich an glatten Wänden oder solchen aus Drahtgetlecht 
von höchstens 2 cm Maschenweite in einem höchsten 
Abstand von 4 cm bewegen. (P. V. $ 18 HI.) Dagegen 
bedingt $ 13 der U. V. V. 10 mm Maschenweite und 
5 cm [léchstabstand. 

An die Steuerung der Personenaufzüge stellen 
die P. V. nunmehr Anforderungen, welche gegenüber 
den früheren P. V. gréfsere Sicherheit und für die etwas 
allgemein gefafsten U. V. V. eine nicht unwesentliche 
Einschränkung bedeuten. 

Die Steuerungsvorrichtung darf nämlich entweder 
nur von dem Fahrkorb aus oder aber unter der Be- 
dingung, dafs jeweilig nur mit Aufsen- oder Innen- 
Steuerung gefahren werden kann, je nachdem die 
Bewegung von der einen oder der anderen Seite ein- 
geleitet worden ist, von aufsen und innen betätigt 
werden. (P. V. 815.) Ferner darf sich der Zugang 
nur mit besonders geformten Schlüsseln öffnen lassen. 
Diese Bestimmungen, die auf die Verwendung von 
elektrischer Druckknopfsteuerung zugeschnitten sind, 
lassen sich bei hydraulischen Aufzügen nur schwer 
erfüllen, bei denen man zur Ersparnis eines besonderen 
Fahrstuhlführers häufig die Steuerung von innen und 
aufsen bewirken Hefs. 

Für alle Aufzüge, welche sich von mehreren 
Stockwerken in Bewegung setzen lassen, tritt als Er- 
gánzung noch $ 9 der U. V. V., wonach eine Ver- 
ständigung zwischen den Ladestellen gesichert oder 
durch eine Zeigervorrichtung der jeweilige Stand der 
Förderschale erkennbar sein mufs. Das wird jedoch 
bei durchsichtigen Schachttüren und bei nur zwei Lade- 
stellen im Zusammenhang mit den Verriegelungen 
überflüssig. Bei Betätigung der Steuerung von einer 
Stelle, was bei den hydraulischen Aufzügen das übliche 
und auch bei elektrischen Aufzügen (bei Vermeidung 
von Druckknopfsteuerung) das gegebene ist, tritt der 
zweite Satz der U. V. V. $ 9 ein, welcher die Möglichkeit 
einer sicheren Verständigung zwischen dieser Stelle und 
den einzelnen Ladestellen verlangt. 

Bei Lastenaufzügen darf die Betätigung der 
Steuerung vom Fahrkorb aus nicht möglich sein (P. V. 
§ 24). Eine Zeigervorrichtung muts die jeweilige Stellung 
des Korbes angeben, falls diese nicht aulserhalb der 
Fahrbahn sichtbar ist. (P. V. $ 27.) Im übrigen gelten 
für Steuerung von einer Stelle aus die für Personen- 
aufzüge angeführten Bestimmungen der U. V. Y, 

Fang- oder Geschwindigkeitsbremsvorrich- 
tungen sind im allgemeinen anzubringen; die Nieder- 
gangsgeschwindigkeit darf die zugelassene Höchst- 
geschwindigkeit von 1,5 m nicht überschreiten. (P. V. 
$10 u. 11, U. V. V. 95.) Hiervon sind Aufzüge mit 


unmittelbar tragendem hydraulischem Stempel sowie 
Spindel- und Zahnstangen-Aufziige in Verbindung mit 
Schneckenantrieb ausgenommen; erstere, wenn eine dicht 
am Treibzylinder befindliche Einrichtung bei Bruch der 
Zuleitung eine Niedergangsgeschwindigkeit von mehr 
als 1,5 m/sec verhindert; letztere wenn im Äntricb selbst 
entsprechende Sicherheit liegt. 

Die für unmittelbar wirkende hydraulische Aufzüge 
im § 15 der U. V. V. zugelassene Erleichterung, dafs 
eine besondere Einrichtung nicht erforderlich sein soll, 
wenn die Bauart der Aufzüge ein zu schnelles Nieder- 
gehen verhindert, kann daher nur Platz greifen, wenn 
das Steuerungsorgan nah am Treibzylinder liegend die 
in den P. V. geforderte Einrichtung ersetzt. 

Die Aufhängung an Seilen, Ketten oder Gurten 
hat in Verbindung mit einer Fangvorrichtung und in 
doppelter Weise zu geschehen, für Ketten mit fünf- 
facher, Gurte mit achtfacher und Seile (bei Berück- 
sichtigung der auf jedes Seil entfallenden Zug- und 
Biegungsspannung) mit sechsfacher Sicherheit (P. V. § 13). 
Dies gilt fir Personen- und Lastenaufzúge; bei letzteren 
ist jedoch auch ein einziges Seil mit vierfacher Sicherheit 
zulässig. (P. V. § 22.) Die U. V. V. $ 4 fordern allgemein 
für Lastenaufzúge eine fünffache, für solche mit Personen- 
beförderung eine zehnfache Sicherheit der Tragorgane. 

Ausrückvorrichtungen zum  Anhalten des 
Förderkorbes in den Endstellungen müssen für Personen- 
aufzüge in zweifacher voneinander unabhängiger, für 
Lastenaufzüge in einfacher Ausführung vorhanden sein. 
(P. V. $16 u. 25.) Dadurch wird der $ 7 der U. V. V. 
ergänzt, welcher nur eine selbsttätige Ausrückvorrichtung 
schlechthin verlangt. 

Für den Betrieb bestimmt der $ 32 folgendes: 

Personen-Aufziige mit mechanischem Steuerungs- 
antrieb (Seil-, Gestänge- und Kurbelsteuerung) dürfen 
nur durch besonders geprüfte Führer bedient werden, 
deren Befähigungsnachweis im Revisionsbuch aufge- 
nommen ist (P. V. $ 32 I). Bei Personenaufzügen mit 
Innen- und Aufsensteuerung (elektr. Druckknopf- 
steuerung) kann die Bedienung ohne Einschränkung 
durch jedermann erfolgen, wenn nur zwei Stockwerke 
verbunden sind; es genügt die Aufsicht durch einen 
verantwortlich geprüften Aufzugwärter, der während 
des Betriebes stets anwesend oder leicht erreichbar 
sein mufs ($ 32 III). | 

Die Ausführungsanweisung zu diesem $ fordert 
eine strenge Prüfung der Führer, insbesondere auch 
auf ihre Vertrautheit mit der Fangvorrichtung, den Tür- 
verschlüssen usw. Dies sollte besonders für Wärter 
beachtet werden, welche Druckknoptaufzúge zu beauf- 
sichtigen haben. 

Ueber das Genehmigungsverfahren ist aus 
$ 33 der P. V. hervorzuheben, dafs von der beabsichtigten 
Anlage der Polizeibehörde Anzeige zu machen und eine 
Beschreibung nebst mafsstäblicher Zeichnung (nach den 
P. V. technisch geprüft) in einfacher Ausfertigung bei- 
zufügen ist. Nicht nur die Bauart im ganzen, sondern 
auch das Schema der Steuerung und der Fahrschacht- 
abschlüsse, gegebenenfalls das Schaltungsschema sollen 
ersichtlich sein (Ausführungsanweisung zu § 33 der 
P. V.. 

Sämtliche Prüfungen, wie die technische Prüfung 
der beabsichtigten Anlage, die Abnahme- und die regel- 
mäfsige Prüfung sind in den Anlagen des Staates und 
des Reiches durch die von den vorgesetzten Dienst- 
behörden hierzu bestimmten Sachverständigen vorzu- 
nehmen ($ 37). Personenaufzüge sind in längstens 
zweijährigen, Lastenaufzúge in vierjáhrigen Fristen einer 
regelmäfsig wiederkehrenden Untersuchung zu unter- 
werfen. Die Dienstvorschrift für die Behandlung und 
Prüfung der Hebezeuge schreibt jedoch in § 23 allgemein 
eine jährliche genaue Untersuchung vor. 

Die hier nicht besprochenen Bestimmungen sind 
so klar, dafs sie keiner weiteren Erörterung bedürfen. 

Jedoch sollen zum Schluls noch die Folgerungen 
gezogen werden, die sich für die Praxis in einigen 
besonderen Punkten aus der Erfüllung der Vorschriften 
ergeben. 

a) Für die obere Ladestelle bieten sich, wenn 
sie dem Publikum zugänglich ist, zwei Möglichkeiten: 
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Ein Ueberbau, der den Schacht vollkommen schliefst 
und daher einen horizontalen Abschlufs überflüssig 
macht, oder Umwehrung von mindestens 1,8 m Höhe 
und Klappen- oder Deckelverschlufs. Letzterer ist zwar 
dem Sinne der P. V. nach nicht mehr erforderlich, wenn 
die Mündung nicht „im Freien“, sondern in einer 
Bahnhofshalle, und nicht an „Orten, die von Menschen 
betreten werden“, sondern innerhalb einer dichten 
Umwehrung liegt. (Die P. V. erwähnen im Zusammen- 
hange mit derartigem Verschlufs nur Schranken.) 
Wegen des Einflusses der Witterung und der Luft- 
strómung wird man auf einen Verschluls der Bahnsteig- 
decke jedoch nicht verzichten. Für Neuanlagen werden 
jedenfalls in erster Linie Ueberbauten in Betracht 
kommen; sie müssen nach $ 5 IV der P. V. über der 
Decke des Fahrkorbes in seinem höchsten normalen 
Stande eine freie Höhe von mindestens 1,00 m zu- 
lassen, beanspruchen somit eine etwas gröfsere Höhe 
als die Umwehrungen, gestatten jedoch durch Fortfall 
der Klappen und Stofsbügel eine leichtere Ausbildung 
des Fahrkorbes und einen ruhigeren Gang. Die An- 
lagekosten werden ungefähr die gleichen, die Betricbs- 
kosten unwesentlich geringer sein. 

Viel einfacher und billiger wird es, wenn man den 
Platz der oberen Mündung derartig absperren kann 
(durch Ketten, Schilder usw.), dafs er für das Publikum 
nicht zugänglich ist, und somit die für diesen Fall 
geltenden Vorschriften angewendet werden können. 

b) Eine andere häufig zu lösende Aufgabe ergibt 
sich bei Personenaufzügen, wenn an den beiden Lade- 
stellen die Zugänge zum Schacht auf gegenüber- 
liegenden Seiten liegen. Der Mitfahrer mufs, nachdem 
er auf der einen Haltestelle den Gepäckwagen auf- 
geschoben und die Schachttür hinter sich geschlossen 
hat, von seinem Platz aus die auf der anderen Seite 
liegende Tür öffnen, da er zumeist nicht an dem Wagen 
vorbei gehen kann. Hieraus folgt die Notwendigkeit, 
mindestens auf einer Haltestelle die Tür von beiden 
Seiten des Fahrkorbes aus zu öffnen und zu schlielsen. 
Es kommen in Betracht: 

l. Am Schacht: Drehtüren, Schiebetüren, Hubgitter, 
wovon besonders die letzteren sich (ausbalanziert) 
zur Betätigung durch Seilzug von der gegenüber- 
liegenden Seite eignen; oder 

2. an der Förderschale: Eine in die Verriegelung 
einbezogene Drehtür auf einer Seite, welche sich 
von der anderen auch bedienen läfst; als Schacht- 
abschlufs auf der Seite dieser Tür ein selbst- 
tätiges Hubgitter. 

In beiden Fallen mufs der Mitfahrer immer auf der- 
jenigen Seite des Förderkorbes stehen, an der die nor- 
male Schachttür liegt. 

c) Eine dritte Frage ist bei der Steuerung der 
Lastenaufzüge aufzuwerfen; mag dieselbe von einer 
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Ladestelle oder von beiden aus erfolgen, jedenfalls ist 
eine Verständigung zwischen beiden erforderlich, bei 
Klappenverschlufs oder Umwehrung aber nicht ohne 
weiteres möglich. Wo der Zustand der Fahrbereitschaft 
wie bei selbsttätigen Hubgittern nicht durch Zwang- 
läufigkeit festgelegt ist, mufs diese unbedingt ge- 
schafften werden. Ein verabredetes akustisches oder 
optisches Signal gibt hier nicht die genügende Sicher- 
heit. Es wird daher als Verschärfung der U. V. Y. § 12 
und der P. V. $ 23 Ill eine Vorrichtung (z. B. leichte 
Schranken) vorgeschlagen, durch deren Schliefsen die 
Steuerung erst freigegeben wird. 

Bei Personenaufzügen ist diese Sicherheit stets ın 
den vorgeschriebenen Türverriegelungen enthalten. 
Andrerseits würden derartig in die Verriegelung ein- 
bezogene Schranken an der unteren Ladestelle, falls 
das Publikum keinen Zutritt hat (im Gepäcktunnel), als 
Schachtabschlufs der vorgeschriebenen Umwehrung beı 
Lastenaufzügen vollkommen genügen. Das ist nach 
§ 23 der P. V. möglich, bedingt aber eine Ausnahme 
von dem $ 2 der U. V. V., wie sie ja für die obere 
Ladestelle bereits in diesem Sinne durch $ 11 gemacht 
ist, und hat eine bedeutende Erleichterung des Be- 
triebes zur Folge. 

d) Die Verwendung besonders geformter Tür- 
schlüssel bei Personenaufzügen mit Innen- und Aufsen- 
steuerung (meist Druckknopfsteuerung), welche nur an 
die Gepäckträger abgegeben werden, ist auch für 
Bahnsteigaufzüge zweckmäfsig, da sonst die Ver- 
suchung für andere Angestellte vorliegt, dieselben aus 
Bequcmlichkeit zur Personenbeförderung zu benutzen. 


e) Zwecks Uebereinstimmung der beiden Vor- 
schriften in bezug auf die glatte Schachtwand bei an 
den Zugangsseiten nicht abgeschlossenen Personen- 
fahrkörben empfiehlt es sich, als Höchstabstand 4 cm 
und als gröfste Maschenweite 20 mm in die U. V. V. 
$ 13 zu übernehmen. 


Betrachtet man die älteren Gepäckaufzüge auf den 
Bahnhöfen, so láfst sich erkennen, dafs der Betrieb bel 
Erfüllung der besprochenen Vorschriften in der Tat 
grölsere Sicherheit bekommt, allerdings auch einige Er- 
schwerungen erfährt. Letztere werden sich besonders 
dann bemerkbar machen, wenn die Bewältigung eines 
starken Päckereiverkehrs innerhalb sehr kurzer Zeit 
(nach Ankunft und besonders vor Abgang eines Zuges) 
erforderlich ist. Werden jedoch bei den verschiedenen 
Ausführungsmöglichkeiten immer die für den Verkehr 
bequemsten gewählt, werden ferner alle Konstruktionen 
und Sicherheitsvorrichtungen (Verriegelungen usw.) so 
hergestellt, dafs sie leicht zu bedienen, widerstands- 
fähig gegen gewalttätige Benutzung und geschützt gegen 
böswillige Aufserbetriebsetzung sind, so wird sich der 
Betrieb mit den Neuerungen abzufinden wissen. 


Der rechtliche Schutz von Konstruktionszeichnungen und deren Beschreibungen 
von Dipl.-Ing. Dr. Alexander Lang, Berlin 


Konstruktionszeichnungen und zugehörige Be. 
schreibungen, wie sie in den technischen Bureaus 
unserer industriellen Werke entstehen, sind als reine 
geistige Urheberwerke zu betrachten. Während die 
Erzeugnisse der bildenden Kunst, also Bauwerke, 
die neben dem Nützlichkeitszweck ästhetische Zwecke 
verwirklichen, durch das Gesetz betr. das Ur- 
heberrecht an Werken der bildenden Künste 
und der Photographie vom 9. Januar 1907, 
Reichs-Gesetzblatt S. 7, geschützt sind'), dienen dem 
Schutze der Erzeugnisse auf gewerblichem Gebiete 
am umfassendsten die Gesetze des gewerblichen Rechts- 
schutzes, insbesondere das Patentgesetz und Ge- 
brauchsmustergesetz. Durch beide Gesetze wird 
das Recht der ausschliefslichen gewerblichen Her- 


1) Vergl. Giasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 


Jahrg. 1907, Nr. 721, pag. 8 f. 


stellung, Verbreitung und Benutzung des betreffenden 
Gegenstandes erlangt. Die geistigen Erzeugnisse, die 
durch das Patentgesetz und das Gebrauchsmustergesetz 
in ihrer gewerblichen Verwertung geschützt werden 
sollen, müssen gewissen Vorbedingungen genügen in 
bezug auf Neuheit und Erfindungscharakter, wobei be- 
züglich der letzteren Eigenschaft an ein Patent höhere 
Anforderungen gestellt werden als an ein Gebrauchs- 
muster, bei welchem schon eine neue Anordnung oder 
Gestaltung genügt, welche dem Arbeits- oder Ge- 
brauchszweck dient. Für den Schutz geistiger Erzeug- 
nisse, die diese Forderungen erfüllen, kommen die Ge- 
setze des gewerblichen Rechtsschutzes zunächst in Be- 
tracht. Allein die Vervielfältigung von Beschreibungen 
und Zeichnungen über solcherweise geschützte 
Gegenstände ohne Genchmigung des Patent- bezw. 
Gebrauchsmusterinhabers kann nicht auf Grund des 
Patent- oder Gebrauchsmustergesctzes verboten werden, 
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da durch Beschreibungcn und Zeichnungen an sich die 
Gegenstände dieser Schutzrechte gewerblich nicht 
ausgeführt werden. Hier mufs das Urheberrecht 
herangezogen werden. Das Urheberrecht stellt nicht 
die hohen Forderungen an den Charakter des geistigen 
Erzeugnisses; es bietet demgemäfs auch nicht den um- 
fassenden Schutz wie die gewerblichen Rechtsschutz- 
gcsetze. So wird durch das Urheberrecht das geistige 
Erzeugnis zwar gegen gewerbsmälsige Verbreitung 
ocer öffentliche Mitteilung des wesentlichen 
Inhalts geschützt, nicht aber ohne weiteres gegen ge- 
heime Mitteilung oder Kenntnisgabe an Dritte. Da die 
in dem geistigen Erzeugnis verkörperten Erfindungen, 
Neuerungen und Betriebsgeheimnisse ein wirtschaft- 
liches Gut darstellen, so kommt auch das Bürger- 
liche Recht in Betracht, und da der Verrat von Be- 
triebsgeheimnissen gegen die Grundsätze der Geschäfts- 
moral verstófst, mufs auch das Gesetz zur Be- 
kämpfung des unlauteren Wettbewerbs heran- 
gezogen werden. Die Verletzung bezw. der Mifsbrauch 
geistigen Eigentums durchbricht auch die staatliche 
Rechtsordnung. Von der Beiziehung des Strafgesetz- 
buches kann hier indes abgesehen werden, da die 
bereits genannten Spezialgesetze die strafrechtlichen 
Folgen anführen. 

Somit kommen für den Schutz von Konstruktions- 
zeichnungen und deren Beschreibungen an Werken 
der Literatur und der Tonkunst, das Urheber- 
recht, das Bürgerliche Recht und das Gesetz 
zur Bekämpfung des unlauteren Wettbewerbs 
in Betracht, während die Gesetze des Urheber- 
rechts an Werken der bildenden Kunst und die 
Gesetze des gewerblichen Rechtsschutzes aus- 
geschaltet werden können. 

In den urheberrechtlichen Gesetzen hat der 
Eigentums- und Rechtsvorbehalt von Konstruktions- 
zeichnungen zuerst im Gesetz vom 11. Juni 1870 Auf- 
nahme gefunden. In Betracht kommt dabei der § 43 
dieses Gesetzes. Dieser Paragraph lautet: 

„Die Bestimmungen in den §§ 1—42 finden auch 
Anwendung auf architektonische, technische und áhn- 
liche Zeichnungen und Abbildungen, welche nach ihrem 
Hauptzwecke nicht als Kunstwerke zu betrachten sind.“ 

Demgemäfs findet man auf vielen Konstruktions- 
zeichnungen folgenden Schutzstempelvermerk: 

„Journ. No.... 

Diese Zeichnung darf ohne unsere Ge- 
nehmigung weder dritten Personen noch Kon- 
kurrenz-Firmen mitgeteilt werden. (§ 43 des Ge- 
setzes vom 11. Juni 1870.) N: N.“ 


Ein solcher Schutzstempelvermerk ist heute nicht 
mehr zeitgemäls.?) Mafsgebend ist heute das Gesetz 
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2) Es mutct eigentümlich an, wenn in beifolgendem Falle, den 
Dipl.-Ing. E. Eichhoff in der Zeitschrift „Technik und 
Wirtschaft“, Jahrg. 1908, pag. 183/184 anführt, auch heute noch 
auf das alte Gesetz Bezug genommen ist. Der Fall ergibt sich nach 
Eichhoff aus Folgendem: 

Dic Maschinenfabrik A. liefs in der Modelltischlerei von B. & C. 
eine Serie Modelle von cincr neu aufgenommenen Maschinengattung 
verfertizen. Als der Ingenicur D. der Firma A. eines Morgens zur 
Modelltischlerei von B. £ C. geht, fällt ihm auf, dafs dort ein Satz 
Modelle fertig zur Ablieferung steht, derselben Gröfse, wie sie von 
dem fraglichen Maschinentyp bereits bei der Firma A. abgelicfert 
waren. Der Ingenieur D. erfuhr, dafs diese Modelle von dem Maschinen- 
fabrikarten E. bestellt scien. Er erhielt schliefslich auch die Zeichnungen, 
nach denen sie angefertigt waren, vorgelegt und stellte fest, dafs 
die ganze Konstruktion identisch mit der war, die er seiner Firma A. 
gemacht hatte. Es bestand nur der Unterschied, dafs seine Firma 
eine Gesamtschnittzeichnung (vorwiegend Umdrehungskörper) geliefert 
hatte, während auf der Zeichnung der Firma E. die einzelnen Teile 
auseinander gerückt waren. Ingenieur D. ging darauf zur Kriminal- 
polizei und erstattete Anzeige für sich und scine Firma auf Giund 
des $ 43 des Urheberrechtgesetzes und des Musterschutzgesetzes, 
da zweifellos unberechtigtes Kopieren der Zeichnung der Firma A. 
und der ihm geschützten Form vorlag. Er erbat sich auch einen 
Kriminalbeamten, um die Modelle in der Tischlerei von B. & C. und 
die Originalzcichnung bei E. beschlagnahmen zu lassen. Der Beamte 
wurde ıhm auch zur Verfügung gestellt. Er begab sich mit diesem, 
nachdem er sich die Originalpause seiner Firma beschafft hatte, im 
Nachmittag desselben Tages zunächst zu B. & C., fand aber, dafs 
die Modelle bereits vernichtet waren. Dann ging er zu E. Die 
Originalpause, die cine Kopie sein sollte, wurde von E. nach einigem 
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vom 19. Juni 1901, betr. das Urheberrecht an Werken 


der Literatur und der Tonkunst. Von diesem Gesetz 
ist zunächst der $ 1, Absatz 3 heranzuziehen, der 
lautet: | 

„Nach Mafsgabe dieses Gesetzes werden geschützt: 
Die Urheber von solchen Abbildungen wissenschaft- 
licher oder technischer Art, welche nicht ihrem Haupt- 
zwecke nach als Kunstwerke zu betrachten sind. Zu 
den Abbildungen gehören auch plastische Darstellungen.“ 

Dieses neue Gesetz weist dem alten Gesetz gegen- 
über mancherlei Verbesserungen und prinzipielle Er- 
weiterungen auf. Das alte Gesetz verbot nur die 
„mechanische Vervielfältigung“, während in der 
Entnahme einer Kopie keine strafbare Handlung er- 
blickt wurde. Ganz anders im neuen Gesetz, dessen 
§ 15 lautet: 

„Eine Vervielfältigung ohne Einwilligung des Be- 
rechtigten ist unzulässig, gleichviel durch welches Ver- 
fahren sie bewirkt wird; auch begründet es keinen 
Unterschied, ob das Werk in einem oder in mehreren 
Exemplaren vervielfältigt wird. 

Eine Vervielfältigung zum persönlichen Gebrauch 
ist zulässig, wenn sie nicht den Zweck hat, aus dem 
Werke eine Einnahme zu erzielen.“ 

In § 36 bestimmt das Gesetz weiterhin, dafs der- 
jenige, der vorsätzlich oder fahrlässig unter Verletzung 
der ausschliefslichen Befugnis des Urhebers ein Werk 
vervielfältigt, gewerbsmäfsig verbreitet oder den wesent- 
lichen Inhalt eines Werkes öffentlich mitteilt, dem Be- 
rechtigten zum Ersatze des daraus entstehenden Schadens 
verpflichtet ist. Der „Berechtigte“ im Sinne des Gesetzes 
ist zunächst der Verfasser, denn $ 2 sagt u. a. „Urheber 
eines Werkes ist dessen Verfasser“. Dies ist von grofser 
Wichtigkeit, wenn man bedenkt, dafs die Zeichnungen 
in der Regel von Angestellten von Firmen herrühren. 
In einer Entscheidung des IV. Strafsenats des 
Reichsgerichts Bd. 15, S. 406 ist mehr oder weniger 
bestimmt ausgesprochen, dafs der Angestellte auch dann 
im Besitze des Urheberrechts sich befindet, wenn er 


Drängen schliefslich vorgelegt. Beim Aufeinanderlegen der Pausen 
deckte sich alles. Das stellte auch der nicht fachmännische Beamte 
fest. Das Kopieren war schlagend erwiesen. Die Aufforderung an 
den Beamten, die Beschlagnahme vorzunehmen, war erfolglos, da er 
nicht sicher genug war, das Recht dazu zu haben (er hatte es). 
Als einige Tage darauf die Beschlagnahme auf den wiederholten 
schriftlichen Antrag der Firma A. hin stattfinden sollte, waren die 
Zeichnungen auch vernichtet. 

Die Vermutung, dafs der Sohn des E. bei B. & C. die Zeichnungen 
der Firma A. kopiert habe, wurde in der Anzeige von der Firma A. 
ausgesprochen. Da der Tischler C. mit E. befreundet ist, so liegt 
nahe, dafs die Pausen der Firma A. im Bureau der Firma E. gewesen 
sind, um dort abgezeichnet werden zu können. Der Tischler B. — 
scheint von alle dem nichts gewufst zu haben. Zugestanden ist 
übrigens nichts. E. behauptet immer: es ist reiner Zufall, dafs die 
Zeichnungen sich decken; und der Tischler B.: ich halte es nicht 
für möglich, dafs die mir anvertrauten Zeichnungen der Firma A. in 
den Händen von E. selbst oder seines Sohnes waren. Die Entscheidung 
des Staatsanwaltes lautete dann: 

„An die Firma A.! Das Verfahren gegen die Modelltischler 
B. & C. und den Fabrikanten E. wegen Vergehens gegen das Urheber- 
und Musterschutzgesetz habe ich eingestellt. Selbst wenn man den 
von Ihnen behaupteten Tatbestand zugrunde legt, dafs nämlich der 
Sohn von E. in den Fabrikräumen der Firma B. & C. von der dort 
liegenden Zeichnung eine Kopie genommen und nach dieser für 
seinen Vater Modelle einer bestellt und erhalten hat, so ist 
darin eine strafbare Handlung nicht zu erblicken. 

Das Urhebergesetz verbietet die mechanische Vervielfältigung 
von Schriftstücken (§§ 1, 4, 19, 43 des Gesctzes). Eine mechanische 
Vervielfältigung Ihrer Zeichnung hat nicht stattgefunden, da E. nur 
eine Kopie der Zeichnung genommen haben soll, um danach selbst 
eine derartige Maschine herstellen zu lassen. Nachweisbar ist sogar 
nur, dafs er nach Besichtigung Ihrer Zeichnung nach dem Gedächtnis 
seine Zeichnung angefertigt habe. 

Auch das Gebrauchsmusterschutzgesetz vom 1. Juni 1891 ist nicht 
verletzt. Dieses verbietet, wissentlich das Gebrauchsmuster gewerbs- 
mäfs'g nachzubilden. ($$ 4, 10 des Gesetzes). Der Schutz der Ein- 
tragung vom 31. August 1907 ruht auf der fertigen Maschine. Durch 
die Anfertigung von Modellen ist mit der Nachbildung Ihrer Maschinen 
zwar begonnen worden, aber die Nachbildung ist nicht vollendet. 
Denn wie Sie selbst sagen und die Ermittlungen ergeben haben, 
sind nur die Modelle, nicht auch die Maschinen selbst nachgebildet. 
Da die Strafverfolgung nach $ 10 des Gesetzes vom 1.' Juni 1906 
nur wegen des vollendeten, nicht des versuchten Vergehens statt- 
findet, war das Verfahren gegen alle Beschuldigten einzusellen. “ 
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im Interesse der Firma tátig war*). Man wird indes 
die Besitzúberlassung der Zeichnung an die Firma 
soweit als Willensakt auffassen dúrfen, dafs man zu 
dem Schlusse berechtigt ist, der Angestellte habe damit 
auf seinen Anspruch als „Berechtigter“ verzichtet. * Im 
úbrigen ist das Urheberrecht nicht zwingend und kann 
demgemäfs jederzeit durch Vertrag ausgeschaltet werden. 

Aus §1 Absatz 3 des neuen Gesetzes ergibt sich, 
dafs nur solche Abbildungen und Zeichnungen Rechts- 
schutz geniefsen, die ein gewilses Mafs geistiger Tätigkeit 
in sich verkörpern. Zeichnungen von Gegenständen, 
die jedermann geläufig sind, fallen nicht unter das 
Gesetz. Die Beurteilung dieses Malses geistiger Tätigkeit 
bleibt dem Richter überlassen. . Welche Grundsätze 
hierbei in Betracht zu ziehen sind, folgt aus einer 
Entscheidung des Reichsgerichts, 5. Strafsenat, 
vom 25. September 1906. Aus den Gesetzesmaterialien 
selbst, sagt die:e Entscheidung‘), ist nachgewiesen, dafs 
der Schutz des Urheberrechts solchen Abbildungen 
gewährt werden sollte, bei denen mehr ein wissen- 
schattlicher als ein künstlerischer Zweck obwaltete. Es 
handelt sich keineswegs darum, dafs die Abbildungen 
stets „geistige Erzeugnisse“ sind, d. h. Abbildungen, 
welche einen höheren Grad geistiger Tätigkeit erfordern; 
es darf von einer Abbildung wissenschaftlicher oder 
technischer Art nicht mehr verlangt werden, als dals 
sie als Abbildung auf einer geistigen Tätigkeit ihres 
Urhebers, sei es auch einer solchen nur geringeren 
Grades, beruhe, d. h. ein „darstellerischer Ge- 
danke °)“ vorhanden sei. Es sei unrichtig, zu behaupten, 
Abbildungen müfsten, um auf den Schutz des Gesetzes 
Anspruch machen zu können, von dauerndem fach- 
wissenschaftlichem Interesse sein, oder sie mülsten, so- 
weit sie für einen Belehrungszweck in Betracht kommen, 
dauernden Wert haben; eine derartige Einschränkung 
hat weder in dem Gesetze selbst noch in der Aus- 
legung irgend eine Grundlage. Um wissenschaftliche Be- 
lehrung im engeren Sinne brauche es sich in solchen 
Fällen überhaupt nicht zu handeln; die Kenntnisse, die 
jemand durch die Betrachtung eines Bildes von der 
Ausrüstung einer Waffengattung der Armee, von der 
Beschaffenheit eines Schiffes, von fremden Verkehrs- 
einrichtungen erlange, könne unter den Begriff der 
Belehrung fallen, ohne wissenschaftlicher Natur zu sein. 
Die Belehrung, die mittels der gewöhnlichen Tages- 
pee geboten werde, miifse ja schon deshalb in ihrer 

orm dem Auffassungsvermógen eines sehr weiten 
Leserkreises angepafst sein, ein Umstand, um dessent- 
willen Sie keineswegs die Anwartschaft auf den gesetz- 
lichen Schutz, sofern sie im übrigen seine Anforderungen 
erfüllt, verlieren darf...... 

Zeichnungen sind vielfach von einem Schriftsatz 
begleitet. Soll dieser Schriftsatz unter den Schutz des 
Gesetzes fallen, so mufs auch er, analog den Zeich- 
nungen, individuell geistiger Tätigkeit entspringen. 
„Ungeschützt bleiben alle Erzeugnisse, die das Wesen 
‘rein mechanisch gefertigter Arbeiten an sich tragen?), 


3) In der Begründung derangeführten Reichsgerichts-Entscheidung 
heifst es: „Aus dem Umstande allein, dats sie (die Firma) recht- 
mafsige Besitzerin der Zeichnungen ist, kann der Erwerb des Urheber- 
rechts an denselben nicht hergeleitet werden“. 

4) Glascrs Annalen, Jahrg. 1907, 
Dr. Landgraf, „Der strafrechtliche Schutz 
illustrierter Preiskataloge“. 

Vgl. ferner: Dr. Cahn, Nürnberg: „Urheberrechtlicher Schutz 
der Fabrikkataloge*; Ergebnis der Behandlung dieser Frage im 
Bayerischen Verein für gewerblichen Rechtsschutz, 1906. 

Vgl. ferner: Geiger, „Ueber den strafrechtlichen Schutz gegen 
Nachdruck illustrierter Preiskataloge“. Zeitschrift desVereins deutscher 
Ingenieure, Jahrg. 1908, pag. 108. 

Ferner: Dipl.-Ing. Hans Wettich, „Zur Frage des Urheber- 
rechtsschutzes anKonstruktionszeichnungen“, Dinglers Polytechnisches 
Journal, Jahrg. 1908, pag. 773 ff. \ 

Ferner: Dipl.-Ing. Riechers, „Welchen Schutz genielsen 
technische Zeichnungen?“ Dinglers Polytechnisches Journal, Jahrg. 
1908, pag. 541. 

5) Ausspruch des II. Strafsenats im Urteil vom 8. Juli 1902; 
vergl. Entsch. d. R. G’s in Strafs. Bd. 35, pag. 328. 

6) Vergl.: Zum Begriff: „Schriftwerk“ und „Abbildung“ im Sinne 
des § 1, No. 1 und 3 des Gesetzes, betr. das Urheberrecht vom 
19. Juni 1901, Entscheidungen des Reichsgerichts in Straf- 
sachen, 39 Rd., pag. 100, Leipzig 1907. 
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die also lediglich Tatsachen wiedergeben. Flierzu ge- 
hören Logarithmentafeln, Gewindetabellen, Mafs- und 
Gewichtstabellen etc. Anderseits kommt der lite- 
rarische Wert des „Schriftwerkes“ in keiner Weise 
in Frage. Auch der Umfang der in dem Schriftwerk 
enthaltenen geistigen Tätigkeit ist unwesentlich’). Die 
Konstatierung dieser Tatsachen ist deshalb von grosser 
Wichtigkeit, weil sich hierdurch zugleich die Antwort 
ergibt auf die Frage, ob Preislisten und Kataloge 
unter den Schutz des Gesetzes fallen. Es ist augen- 
scheinlich, dafs illustrierte Preislisten und Kataloge 
rechtlich nichts anderes sind als mit Schriftsätzen ver- 
sehene Zeichnungen bezw. Abbildungen. Die Herstellung 
illustrierter Preiskataloge, wie sie der heutige Wett- 
bewerb erfordert, erfolgt in allen bedeutenden Werken 
durch besondere literarısche Bureaus, die von tech- 
nisch gebildeten Kräften geleitet werden. In solchen Kata- 
logen verkörpert sich demgemäfs nicht nur eine indivi- 
duelle geistige Tätigkeit, sondern auch ein be- 
trächtliches Kapital. Es ergibt sich somit, dals derjenige, 
der durch den Nachdruck dieser Preislisten diese be- 
trächtlichen Kosten sparen will, um auf Kosten seiner 
Konkurrenten niedrige Produktionskosten zu erzielen, 
den Urheber schädigt und nicht unbestraft bleiben darf. 
Tatsächlich ist denn auch durch die bereits oben zitierte 
Entscheidung des Reichsgerichts, 5. Strafsenat, vom 
25. September 1906 der Schutz illustrierter Preis- 
kataloge in Deutschland als gesichert zu betrachten‘). 


Neben dem Urheberrecht kann das Bürgerliche 
Recht zum Schutz’) der Konstruktionszeichnungen 
herangezogen werden. Das Bürgerliche Gesetzbuch 
kommt dabei mehrfach in Betracht. Zunächst sind die 
einleitenden Paragraphen des „Werkvertrags“, nämlich 
die §§ 631 und 632 zu erwähnen. Beide Paragraphen 
sprechen die Verpflichtung der Vergütung von Projekten 
aus; ‘es wird damit stillschweigend das Eigentumsrecht 
der Zeichnungen anerkannt. $ 631 lautet: „Durch den 
Werkvertrag wird der Unternehmer zu Herstellung des 
versprochenen Werkes, der Besteller zur Entrichtung 
der vereinbarten Vergütung verpflichtet. Gegenstand 
des Werkvertrages kann sowohl die Herstellung oder 
Veränderung einer Sache als ein anderer durch Arbeit 
oder Dienstleistung herbeizuführender Erfolg sein“ und 
§§ 632 lautet: 

„Eine Vergütung gilt als stillschweigend verein- 
bart, wenn die Herstellung des Werkes den Um- 
standen nach nur gegen eine Vergütung zu erwarten 
ist. Ist die Höhe der Vergütung nicht bestimmt, so ist 
bei dem Bestehen einer Taxe die taxmälsige Ver- 
gütung, in Ermangelung einer Taxe die übliche Ver- 
gütung als vereinbart anzusehen.“ Es ist durch diese 
Paragraphen also insofern Schutz gewährt, als durch 
sie auf Grund etwa der Gebührenordnung der Archi- 
tekten und Ingenieure, aufgestellt vom Verband Deutscher 
Architekten- und Ingenieurvereine, in Verbindung mit 
dem Verein Deutscher Ingenieure, etc., eine ent- 
sprechende Vergütung beansprucht werden kann. 

Das Bürgerliche Gesetzbuch kommt ferner in Be- 
tracht hinsichtlich des Schadenersatzes als Ergänzung 
des § 36 des Urheberrechtes. Es ist dabei der § 252 
des B. G. B. heranzuziehen, der lautet: „Der zu er- 
setzende Schaden umfafst auch den entgangenen 
Gewinn. Als entgangen gilt der Gewinn, welcher 
nach dem gewöhnlichen Laufe der Dinge oder nach 
den besonderen Umständen, insbesondere nach den ge- 
troffenen Anstalten und Vorkehrungen, mit Wahr- 
scheinlichkeit erwartet werden konnte.“ Dabei ist zu 
bemerken, dafs der Ersatzpflichtige auch für die nicht 
vorauszusehenden Folgen seines Verhaltens zu haften 

1) „Die schaffende Tätigkeit des Urhebers kann sich auch in 
einer blofsen Formgebung, in der Sammlung, Anordnung des vor- 
handenen Stoffes aulfsern“. Vergl. Entscheidungen des Reichs- 
gerichts in Strafsachen, 39 Bd., pag. 100, Leipzig 1907. 

8) „Preisbücher-Texte und Abbildungen“ dürfen nicht veröffentlicht 
werden; vergl. auch: Zum Begriff: „Schriftwerk“ und „Abbildung“ im 
Sinne des $ I, No.1 und 3 des Gesetzes, betr. das Urheberrecht 
vom 19. Juni 1901, Entscheidungen des Reichsgerichts in 
Strafsachen, 39 Bd., pag. 100, Leipzig 1907. 

9% Vgl. auch Herzberg, ,Denkschrift über mifsbräuchliche 
Benutzung von Zeichnungen und anderen Ingenieurarbeiten“. 
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hat und dafs nach $ 246 des B.G.B. auch 4 pCt. 
Zinsen vom Tage der Klageeinreichung an beansprucht 
werden kónnen. 

Von Wichtigkeit dúrfte die Frage sein, wie sich 
die Rechtslage gestaltet, wenn ein Fabrikant einen 
Dritten, gegen Gehalt, Lohn oder sonstige Ent- 
schädigung Angestellten, veranlalst, die  Verviel. 
fältigung der Konstruktionszeichnungen für ihn auszu- 
führen. Hier kann $ 831 des B. G. B. herangezogen 
werden, der lautet: „Wer einen anderen zu einer 
Verrichtung bestellt, ist zum Ersatze des Schadens 
verpflichtet, den der andere in Ausführung der Ver- 
richtung einem Dritten widerrechtlich zufügt. Die Er- 
satzpflicht tritt nicht ein, wenn der Geschäftsherr bei 
der Auswahl der bestellten Person und, sofern er Vor- 
richtungen oder Gerätschaften zu beschaffen oder die 
Ausführung der Verrichtung zu leiten hat, bei der Be- 
schaffung oder der Leitung die im Verkehr erforder- 
liche Sorgfalt beobachtet oder wenn der Schaden auch 
bei Anwendung dieser Sorgfalt entstanden sein würde.“ 

Schliefslich ist noch auf den $ 826 des B. G. B. 
hinzuweisen, der dann Anwendung finden kann, wenn 
durch eine Bekanntgabe von Konstruktionszeichnungen 
an dritte Personen bezw. Konkurrenzfirmen der Ur- 
heber einen Schaden nachzuweisen vermag, denn $ 826 
sagt: , Wer in einer gegen die guten Sitten verstofsen- 
den Weise einem anderen vorsátzlich Schaden zufúgt, 
ist dem anderen zum Ersatze des Schadens verpflichtet.“ 


Das Gesetz zur Bekämpfung des unlauteren 
Wettbewerbes vom 26. Mai 1806 bildet fúr den 
Schutz von Konstruktionszeichnungen eine besonders 
gute Handhabe. Zunáchst ist hierbei der § 9 herbei- 
zuziehen. Dieser Paragraph lautet: „Mit Geldstrafe 
bis zu 3000 Mk. oder mit Gefängnis bis zu einem Jahre 
wird bestraft, wer als Angestellter, Arbeiter oder Lehr- 
ling eines Geschäftsbetriebes Geschäfts- oder Betriebs- 
geheimnisse, die ihm vermöge des Dienstverhältnisses 
anvertraut oder sonst zugänglich geworden sind, 
während der Geltungsdauer des Dienstverhältnisses un- 
befugt an andere zu Zwecken des Wettbewerbs oder 
in der Absicht, dem Inhaber des Geschäftsbetriebes 
Schaden zuzufügen, mitteilt. Gleiche Strafe trifft den- 
jenigen, welcher Geschäfts- oder Betriebsgeheimnisse, 
deren Kenntnis er durch eine der in Absatz | be- 
zeichneten Mitteilungen oder durch eine gegen das 
Gesetz oder die guten Sitten verstolsende eigene Hand- 
lung erlangt hat, zu Zwecken des Wettbewerbs un- 
befugt verwertet oder an andere mitteilt. Zuwider- 
handlungen verpflichten aufserdem zum Ersatze des 
entstandenen Schadens. Mehrere Verpflichtete haften 
als Gesamtschuldner. “ 

Dieser Paragraph bildet eine wertvolle Erganzung 
zum § 826 des B.G.B. und kann meist unter den- 
selben Vorbedingungen wie jener zur Anwendung ge- 
bracht werden. Er kann aber noch für andere Fälle 
herangezogen werden. 

Die auf Grund des Urheberrechts eingeleiteten 
Strafanträge scheiterten sehr häufig an dem $ 15, Ab- 
satz 2 dieses Gesetzes, der lautet: 

„Eine Vervielfältigung zum persönlichen Gebrauch 
ist zulässig, wenn sie nicht den Zweck hat, aus dem 
Werke eine Einnahme zu erzielen.“ 

Auf Grund dieses Paragraphen darf derjenige, dem 
eine Zeichnung mit Schriftsatz zur „Einsicht“ über- 
sandt worden ist, eine Kopie und Abschrift des „Ein- 
gesandten“ zum persönlichen Gebrauch nehmen; es 
wird nur die eine Bedingung gestellt, dafs dies nicht 
zu dem Zwecke erfolge, daraus eine Einnahme zu er- 
zielen. Dieser Paragraph wurde vielfach dadurch um- 
gangen, dafs der betreffende Empfänger die in Zeichnung 
und Schriftsatz niedergelegten Erfahrungen des Ur- 
hebers in sein technisches Bureau gab und auf Grund 
dieser Unterlagen ein „neues Projekt“ ausarbeitete, 
das sich von dem „zur Einsicht“ mitgcteilten zwar 
„wesentlich“ unterschied, im übrigen aber alle dort 
niedergelegten Erfahrungen enthielt.'% Man hatte also 


10) Dipl.-Ing. Hans Wettich verlangt deshalb eine entsprechende 
Ergänzung zum Urheberrecht; Dinglers Polytechnisches Journal, 
Jahrg. 1908, pag. 794, 
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den Paragraphen umgangen dadurch, dafs man ein 
„neues“ Projekt ausarbeitete und die erstrebte „Ein- 
nahme“ auf dieses „neue“ Werk begründete. So ist 
denn oft der Fall eingetreten, dafs sich minderwertige 
Firmen Offerten machen liefsen, nur zu dem Zwecke, 
sich zu „unterrichten“ und um dann mit einem „neuen“ 
Projekt mit der ihr offerierenden Firma in Wett- 
bewerb treten zu können. Durch Stellung sachkundiger 
Beweisfragen und mit Hilfe von Sachverständigen, die 
das „neue“ Projekt als Kopie des „zur Einsicht“ ein- 
gesandten nachzuweisen vermochten, konnte durch eine 
vernünftige Rechtsauslegung des § 15 des Urheber- 
rechts diesem unlauteren Konkurrenzmanöver jetzt 
schon begegnet werden. Allein es gibt auch Richter 
von geringer technischer Sachkunde, und solche, die 
sich weniger an die dem Gesetz zugrunde liegenden 
allgemeinen Rechtsgrundsätze. als an den Wortlaut des 
Gesetzes halten. Da sich nun gerade bei den solcher- 
weise entstandenen „neuen“ Projekten der Nachweis 
nur sehr schwierig führen láfst, dafs die Vervielfältigung 
zu dem Zwecke erfolgte, „eine Einnahme zu er- 
zielen“, so war der Wortlaut des Gesetzes nicht er- 
füllt und der Strafantrag wurde zurückgewiesen. In 
diesem Falle ist der & 9, Abs. 2 des Gesetzes zur Be- 
kämpfung des unlauteren Wettbewerbs vom 26. Mai 
1896 heranzuziehen; denn die Einforderung von 
Offerten zu dem Zwecke, „sich zu unterrichten“, 
um alsdann um so erfolgreicher konkurrieren zu 
können, widerspricht zweifellos den guten Sitten. 
Konnte also der Nachweis geführt werden, dafs der 
Betreffende sich lediglich aus vorgeschobenen 
Gründen Offerte machen liefs, so war damit die Vor- 
bedingung zur Anwendung dieses Paragraphen ge- 
geben. Es mufs zugegeben werden, dafs es nicht 
immer leicht ist, den Nachweis zu führen, dafs sich 
jemand aus vorgeschobenen Gründen Offerte machen 
liefs. Es treten auch Fälle auf, in denen jemand 
fern von jeder unehrlichen Absicht Offerten ein- 
fordert. Da in diesen Fällen die Erlangung der Zeich- 
nungen nıcht „durch eine gegen die guten Sitten ver- 
stolsende Handlung“ nachgewiesen werden kann bezw. 
erfolgt ist, so konnten diese Zeichnungen zum Zwecke 
des Wettbewerbs verwertet werden, ohne dafs Strafe 
eintreten konnte. Dieser Lücke trägt $ 15 der Novelle 
zum Gesetz zur Bekämpfung des unlauteren Wett- 
bewerbs!!) Rechnung. Nach $ 15 dieser Novelle, die 
am 8. Januar 1909 dem Reichstag als Entwurf zu- 
gegangen ist, wird auch derjenige, der nicht aus 
Gründen, die den „guten Sitten“ widersprechen, in den 
Besitz der Zeichnungen gelangte, mit Strafe belegt. 
§ 15 dieser Novelle lautet: 

„Mit Geldstrafe bis zu 5000 Mk. oder mit Gefäng- 
nis bis zu einem Jahre wird bestraft, wer die ihm 
zwecks Ausführung gewerblicher Aufträge anvertrauten 
Vorlagen, insbesondere Zeichnungen, Modelle, Scha- 
blonen, Schnitte zu Zwecken des Wettbewerbes un- 
befugt verwertet oder an andere mitteilt.“ 

Dieser Paragraph ist mit spezieller Rücksicht auf 
die dem Ingenieur begegnenden Fälle bei Offerten und 
Submissionen geschaffen worden und kann auch von der 
schlechtesten Rechtsauslegung nicht mifsdeutet werden. 
Hervorgehoben sei, dafs durch ihn auch die Mitteilung 
des Inhalts der Zeichnungen bezw. des Schriftsatzes 
an Dritte zum Zweck des Wettbewerbs strafbar ist. 
§ 15 wird noch ergänzt durch die §§ 16 und 17 derselben 
Novelle, wonach Zuwiderhandelnde gegen die Vor- 
schriften des § 15 zum Ersatze des entstandenen Schadens 
verpflichtet sind bezw. auch schon der Versuch, einen 
anderen zu einer Zuwiderhandlung gegen die Vor- 
schriften des § 15 zu bestimmen, bestraft wird. Damit 
wird allen bisher erlebten Verfehlungen gegen Treu 
und Glauben in eindeutiger und wirksamer Weise ent- 
gegengetreten. 

Die vorstehend gemachte zusammenfassende Rechts- 
betrachtung über den Schutz von Konstruktionszeich- 
nungen dürfte zu der Erkenntnis führen, dafs bei dem 
heutigen Stande der Gesetzgebung der bisweilen gehörte 
Vorwurf, dafs das geistige Eigentum des Ingenieurs so 


11) Vel. Glasers Annalen, Jahrg. 1909, Nr. 761, pag. 108. 
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gut wie schutzlos sei, nicht begrúndet ist. Auch die 


Konstruktionszeichnungen nebst Schriftsátzen, d. h. 
diejenigen technisch-zeichnerischen und technisch- 
literarischen Erzeugnisse, die nicht im Buchhandel 


erscheinen und nicht veröffentlicht werden, erfreuen 
sich gesetzlichen Schutzes. Alle oben zitierten Gesetze 
und Paragraphen entspringen dem Rechtsgrundsatze, 
dafs der Urheber der-geistigen Ingenieurarbeit 
zu schützen sei. Rechtsauslegungen, die diesem 
Grundsatze entspringen, werden mit Hilfe des heutigen 
Rechts stets zu Entscheidungen führen, durch die dem 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 765] 213 


Ingenieur der gerechte Schutz seiner geistigen Arbeit 
kaum vorenthalten wird. Aber selbst die Rechtsaus- 
legungen solcher Juristen, die sich an den Wortlaut 
des Paragraphen und nicht an den Geist des Gesetzes 
halten, vermógen bei der konkreten Fassung gerade 
der Wettbewerbsnovelle den Ingenieur nicht schutzlos 
zu machen. An dem Ingenieur liegt es, sich den 
Schutz des Rechts dienstbar zu machen. Vorbedingung 
fir die Erlangung dieses Schutzes ist die Beherrschung 
des einschlagigen Rechts und der daraus resultierenden 
Erkenntnis der jeweiligen Rechtslage. 


Zuschriften an die Redaktion ; 


(Unter Verantwortlichkeit der Einsender) 
Sauggeneratorgasanlagen | mit Kohlenlöschebetrieb 


In der Nummer 761 der Annalen ist ein Aufsatz von 
Herrn Eisenbahnbauinspektor Diedrich über „Saug- 
generatorgasanlagen mit Kohlenlöschebetrieb“ enthalten, 
in dem die nachstehenden Behauptungen aufgestellt 
werden, denen ich teilweise widersprechen mufs. 

l. Kohlenlösche ist ein feinkörniger Koks, mehr 

oder weniger mit Flugasche vermischt, der sich 
beim Lokomotivbetrieb in den Rauchkammern der 


Lokomotiven in beträchtlichen Mengen ansammelt, * 


dessen Verwendung zu Brennzwecken 
jedoch wegen seiner Feinkörnigkeit früher 
nicht in zufriedenstellender Weise ge- 
lungen war. 

2. Die Anregung zur Aufnahme der Ver- 
gasungsversuche von Rauchkammerlösche 
in Sauggasgeneratoren und die ersten Angaben 
über zweckmäfsige Bauart der Generatoren wurden 
von Herrn Geheimen Bauart Lehmann in Königs- 
berg in Preufsen gegeben. Derselbe veranlafste 
auf Grund der günstigen Untersuchungs- 
ergebnisse über den Heizwert der Kohlen- 
lösche die Firma Julius Pintsch in Berlin, prak- 
tische Versuche mit der Vergasung der Lösche 
in Generatoren anzustellen. 

Wie die geehrte Redaktion aus einem Aufsatz von 
mir „Zur Frage der besseren Verwendung der Feuerungs- 
rückstände der Lokomotiven“ in der Zeitung des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen No. 87 vom 5. No- 
vember 1902 zu ersehen beliebe, habe ich in diesem 
Aufsatz schon über anderweite Verwendung der Kohlen- 
lösche zu Brennzwecken berichtet und zuerst die An- 
regung zur Aufnahme von Versuchen zur Vergasung 
der Kohlenlösche behufs Benutzung des erhaltenen Gases 
zum Betriebe von Gaskraftmaschinen gegeben. Ich habe 
mich auch schon damals mit den Firmen Pintsch und 
Körting wegen Aeufserung über die Ausführbarkeit des 
Gedankens und der etwaigen Kosten in Verbindung 
gesetzt. 

Der Aufsatz enthält auch Angaben über den Heiz- 
wert der Kohlenlösche. 

Schon die Redaktion der Zeitschrift „Stahl und 
Eisen“ habe ich um Berichtigung ähnlicher Behauptungen 
bitten müssen. Die Berichtigung in dieser Zeitschrift 
ist auch erfolgt. 


Göttingen, 9. März 1909. 

Max Herrmann. 
* * 
» 

Auf die Zuschrift des Herrn Reg.- und Baurat 
Herrmann in Gottingen zu meinem Aufsatz „Saug- 
generatorgasanlagen mit Kohlenlöschebetrieb“ erwidere 
ich folgendes ergebenst: 

Aus der Zuschrift, insbesondere aber aus einem 
kurzen Hinweis in dem darin angezogenen, mir bislang 
nicht bekannt gewesenen Aufsatz des Herrn Reg.- und 
Baurat Herrmann, welcher in No. 87 der Zeitung des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 5. No- 
vember 1902 erschienen ist, ist ersichtlich, dafs Herr 
Reg.- und Baurat Herrmann es zu jener Zeit für 


medió gehalten hat, Lösche in Generatoren zu ver- 
gasen. 

Er hat aber diesem kurzen Hinweis gleich hin- 
zugefügt, dafs es damals nicht zu praktischen Versuchen 
gekommen sei. 

Nun ist es doch ein retht weiter Schritt von dem 
Erwägen der Möglichkeit einer technischen Neuerung 
bis zu deren brauchbar praktischer Verwirklichung. 


Das besondere Verdienst des Geheimen Baurats 
Lehmann liegt aber gerade darin, dafs er trotz jahre- 
langer vergeblicher Bemühungen um die praktische 
Verwirklichung des Léschegencrators diese Bemühungen 
unbeirrt fortsetzte, bis er den Erfolg hatte, dals eine 
der hinzugezogenen Firmen, die Firma Pintsch, anfangs 
1904 in die praktischen Versuche eintrat, und ferner 
darin, dafs er später im Jahre 1905 der Ausführung 
der ersten Löschegeneratoranlage, entgegen allen 
Zweiflern, die Wege ebnete. - 


Diese Bemühungen sind ohne jeden Zusammenhang 
mit Herrn Reg.- und Baurat Herrmann verfolgt; auch 
bestätige ich hier nochmals die Angaben meines Auf- 
satzes, dafs die Vergasungsversuche erst auf Grund der 
vorher bei der Eisenbahndirektion Königsberg ange- 
stellten chemischen und kalorimetrischen Untersuchungen 
der Königsberger Lösche aufgenommen worden sind. 
Diese Vorgänge habe ich aus den Akten verfolgt. 


Entsprechend vorstehenden Ausführungen habe ich 
sonach in meinem Aufsatz einwandsfrei richtig berichtet, 
dafs der Geheime Baurat Lehmann die Anregung zur 
Aufnahme der Vergasungsversuche von Kohlenlösche, 


und zwar auf Grund der von ihm eingeleiteten kalori- 


metrischen Untersuchungen, gegeben hat. 


Das schliefst natürlich nicht aus, dafs Herr Reg.- 
und Baurat Herrmann sich gleichzeitig, vielleicht auch 
schon früher, theoretisch mit der gleichen Angelegenheit 
beschäftigt hat. 


Was nun die unter 1. der Zuschrift des Herrn Reg.- 
und Baurat Herrmann niedergeschriebene und bemän- 
gelte Angabe meines Aufsatzes anlangt, so stelle ich 
fest, dafs in einer ganzen Anzahl von Aufsätzen in der 
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
welche dem Aufsatz des Herrn Reg.- und Baurat Herrmann 
zeitlich vorangehen, berichtet worden ist, dafs Lösche 
zu Brennzwecken unter Dampfkesseln oder in Oefen 
mit gutem wirtschaftlichen Nutzen verwendet worden 
ist. Dies dürfte schon damals nicht mehr neu, sondern 
allgemein bekannt gewesen und angewendet worden sein. 


Berücksichtigt man aber die betrieblichen Schwierig- 
keiten, die beschränkte Anwendungsfähigkeit und den 
hohen Brennstoffverbrauch dieser Art der Löschever- 
wendung im Gegensatz zu den allen Anforderungen 
eines wechselnden Betriebes gewachsenen, günstigen 
Ergebnissen der Sauggeneratorgasanlagen, in denen die 
PS-Stunde mit 0,75 kg Lösche erzeugt werden kann, so 
kann man doch wohl die erstere Art der Löschever- 
wertung nicht als eine zufriedenstellende bezeichnen, 
wie dies Herr Reg.- und Baurat Herrmann anscheinend 
wünscht. 
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Ich glaube mich daher auch in diesem Punkte meines 
Aufsatzes keines unrichtigen Ausdruckes bedient zu 
haben. 

Königsberg in Preufsen, 23. März 1909. 


Diedrich. 


Zu der Entgegnung des Herrn Eisenbahnbau- 
inspektor Diedrich gestatte ich mir, das Nachstehende 
zu bemerken. 

Ich habe in meinem Schreiben an die Redaktion 
nicht behauptet, dafs ich mit der Verwendung von 
Lösche zur Kraftgasbereitung gelungene Versuche ge- 
macht hätte, sondern, „dafs ich zuerst die Anregung zur 
Aufnahme von Versuchen zur Vergasung der Kohlen- 
lösche behufs Benutzung des erhaltenen Gases zum 
Betriebe von Gaskraftmaschinen gegeben habe“. 

Herr Diedrich spricht diese erste Anregung aber 
dem Herrn Geheimrat Lehmann zu. 

Die Verdienste des Herrn Geheimrat Lehmann 
oder des Herrn Bauinspektor Diedrich um die Ver- 
wirklichung des Gedankens irgendwie anzutasten, ist 
mir nicht eingefallen. Ich kann mit ruhigem Gewissen 
behaupten, dafs ich mich neidlos über ihre Erfolge ge- 
freut habe. Wie aber aus meinem Aufsatz in der 
Zeitung des V. d. E. V. klar zu ersehen ist, habe ich mich 
bereits damals wegen Ausführung des Gedankens mit 
den Firmen Korting und Pintsch in Verbindung gesetzt. 
Die letztere Firma war am rúckhaltlosesten bereit, den 
Gedanken weiter zu verfolgen. Ich habe darúber an die 
Kgl. Eisenbahndirektion in Kassel berichtet und weitere 
Verfolgung meiner Gedanken empfohlen. Ich glaube mir 
zutrauen zu dürfen, dafs, wenn mir die Verhältnisse 
ebenso günstig gewesen wären, es mir auch wie dem 
Herrn Geheimen Baurat Lehmann gelungen sein würde, 
mit Unterstützung der vorgesetzten Behörde und der 
Firma Pintsch oder Körting zu einer brauchbaren Aus- 
führung des Gedankens zu kommen. Ich glaube voraus- 
setzen zu dürfen, dafs Herr Bauinspektor Diedrich dies 
nicht bestreiten wird. 

Dafs Herr Bauinspektor Diedrich bei Abfassung 
seines Aufsatzes meinen erwähnten Aufsatz nicht ge- 
lesen hatte, ersehe ich aus seiner Erwiderung. Jetzt, 
nachdem er den Aufsatz gelesen hat, ist er doch nicht 
geneigt, seine Behauptung, dafs Herr Geheimrat Lehmann 
die Anregung zur Aufnahme von Vergasungsversuchen 
der Rauchkammerlösche gegeben habe, einzuschränken. 

Wenn damit die Anregung der Versuche im Königs- 
berger Bezirk gemeint sein soll, so habe ich keine 
Einwendung dagegen zu machen, darf aber übrigens 
meine Behauptung, dafs ich die erste öffentliche An- 
regung gegeben habe, aufrecht erhalten! 


Es geht dies auch daraus hervor, dafs ein Aufsatz 


in der Zeitschrift „Stahl und Eisen“ im Jahrgang 1906 
von Herrn Ingenieur Diegel bei der Firma Pintsch auf 
meine Bitte eine Berichtigung dahin erfahren hat, dafs 
»— die Vergasung der Lokomotivlösche tatsächlich 
schon im Jahre 1902 von Herrmann in Erwägung 
gezogen worden ist. Ich bedaure, dies früher nicht 
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gewuíst zu haben. Anderenfalls hätte ich es in 
dem Artikel Seite 796 bis 799 No. 13 1906 dieser 
Zeitschrift erwähnt. 

Diejenigen Versuche der Firma Pintsch, die 
zu dem Generator für kleinstückigen Koksabfall 
nach vorerwähntem Artikel geführt haben, wurden 
von Herrn Regierungsrat Lehmann in Königsberg 
angeregt.“ — 

In dem ersten Teil meiner Beanstandung der Be- 
hauptungen des Herrn Bauinspektor Diedrich habe ich 
gar nicht behauptet, dafs alle Versuche zur Verwertung 
der Lösche von mir gemacht seien. 

Ein unbefangener Leser meines Aufsatzes in der 
Zeitschrift des V. d. E.V. wird von solchen unbeschei- 
denen Ansprüchen in diesem auch gewils nichts finden. 
Ich habe nur der Behauptung des Herrn Bauinspektor 
Diedrich widersprechen wollen, daís erst jetzt im Königs- 
berger Bezirk eine „Verwertung der Lösche zu Brenn- 
zwecken in zufriedenstellender Weise“ gefunden sei. 
Ferner habe ich auf meinen mehrfach erwähnten Auf- 
satz hingewiesen, in dem sowohl von eigenen als 
fremden, gelungenen und mifslungenen Versuchen, die 
Lösche als Feuerungsstoff zu verwenden, berichtet wird. 
Ich habe z. B. in dem Aufsatz nachgewiesen, dafs die 
Lösche in gewöhnlichen, ungeänderten Feuerungen unter 
Umständen sehr vorteihaft verwertet werden kann. Auf 
eine wirtschaftliche Untersuchung, ob die Lösche jetzt in 
Königsberg am vorteilhaftesten verwertet wird, kann 


. ich mich hier nicht einlassen. Solche Entscheidung ist 


nicht mit wenigen Worten herbeizuführen. 

Ferner habe ich behauptet, dafs mein Aufsatz schon 
Angaben über den Heizwert der Lösche enthält und 
die Wahrheit dieser Behauptung kann mir nicht bestritten 
werden! 

Der geehrten Redaktion stelle ich ergebenst an- 
heim — nachdem sie etwa selbst meinen mehrfach er- 
wähnten Aufsatz geprüft hat —, ob und inwieweit sie 
meinem Wunsche noch entsprechen will. Ich betone 
nochmals, dafs es mir gänzlich fern liegt, die Verdienste 
des Herrn Geheimen Baurat Lehmann oder des Herrn 
Bauinspektor Diedrich irgendwie verkleinern zu wollen. 
Andrerseits glaube ich aber auch ein Recht darauf zu 
haben, die Ergebnisse langjähriger Mühen um eine 
bessere Verwertung der Kohlenrückstände nicht des- 
halb übersehen zu lassen, weil mir die Verhältnisse 
nicht so günstig waren, als anderen Kollegen. 


Göttingen, 26. März 1909. 

Max Herrmann. 
+» + 
* 

Von der mir gútigst úbermittelten neuerlichen Zu- 
schrift des Herrn Regierungs- und Baurat Herrmann 
habe ich Kenntnis genommen. 

Ich halte den Gegenstand für erschöpfend erörtert 
und bitte von einer Erwiderung Abstand nehmen zu 
dürfen. 


Königsberg in Preufsen, 2. April 1909. 
Diedrich. 


Verschiedenes 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure veranstaltete 
im Laufe des verflossenen Winterhalbjahres (neben den 
regelmäfsigen Sitzungen) zwei Vortragsabende, einen Herren- 
abend, ein Weihnachtsfest und ein Ballfest. 

Am 16. November hielt Herr Direktor Bremer vor 
42 Vereinsmitgliedern in der städtischen Gasanstalt, Gitschiner- 
strafse 48, einen fesselnden Vortrag*) über „die Herstellung 
des Prefsgases und die Beleuchtung durch Prefs- 
gaslampen“ und erläuterte die in der Gasanstalt vorhandenen 
Anlagen zur Erzeugung von Prefsgas. Hieran schlofs sich 
eine Besichtigung der Prefsgasbeleuchtung in der König- 
eras rstrafse. 


*) Vergl. Annalen 1909, Nr. 765, S. 195. 


Der zweite Vortrag über „Edelmetallfunde aus 
germanischer Frühzeit“ fand am 27. November im 
Hörsaal des Königl. Museums für Völkerkunde vor etwa 
140 Mitgliedern, Damen und Gästen des Vereins statt. Unter 
Vorführung von trefflichen, zum teil farbigen Lichtbildern 
gab der Vortragende Herr Dr. Ebert ein anziehendes Bild 
aus der Zeit der Völkerwanderung und zeigte an den Gold- 
und Silberfunden aus der Krim, aus Ungarn, Deutschland 
und Frankreich die Wandlungen, welche die Formen und 
das Ornament der Geräte und des Schmuckes allmählich 
durchmachten; insbesondere wurde der Uebergang von der 
antiken zur nordischen Kunst behandelt. 

Zwischen diesen beiden Vorträgen lag der Herren- 
abend, zu dem sich 114 Teilnehmer am 21. November im 
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Burgsaal der „Schlaraffia“, Enckeplatz, vereinigten. Der 
Grundgedanke für die Veranstaltung war die ,Eróftnung 
der Kleinbahn von Maschinenbaufachingen nach Klein- 
Schmierloch“, und diese Richtschnur wurde den ganzen 
Abend hindurch in überaus humorvoller Weise verfolgt. 
Aufserordentlichen Beifall erntete Serenissimus, der mit 
seinem Kindermann von Ehrenjungfrauen und den Vertretern 
der anliegenden Ortschaften feierlich empfangen wurde und 
sodann würdig und doch leutselig an dem Festmahle teil- 
nahm. Launige Reden und Gesänge würzten dieses Mahl; 
Serenissimus vollzog dabei die Taufe der Kleinbahn-Loko- 
motive und bedachte später diejenigen Personen, die sich 
um den Bahnbau besonders verdient gemacht hatten, mit 
entsprechenden Ordensauszeichnungen und schliefslich sámt- 
liche Festteilnehmer mit Erinnerungszeichen. Letztere 
werden den Beteiligten wohl noch manchesmal den prächtigen 
Abend ins Gedächtnis zurückrufen. 

Besonders erfreulich ist es, dafs der Zuspruch zu den 
beiden Familienabenden des Winters, dem Weihnachts- 
fest und dem Ballfest, noch immer stetig wächst. Beide 
Feste wurden in den herrlichen Räumen der Ressource, 
Oranienburgerstr. 18, abgehalten und zwar das Weihnachts- 
fest am 16. Dezember bei einer Beteiligung von 185 Personen, 
und das Ballfest, das zugleich als 28. Stiftungsfest des Vereins 
anzusehen war, am 17. Februar bei einer Beteiligung von 
207 Personen. Diese Zahlen sind ein deutliches Zeichen für 
die Beliebtheit der beiden Winterfeste, obgleich oder viel- 
leicht gerade weil das Programm dieser Abende seit langen 
Jahren kaum irgendwelche nennenswerte Aenderung er- 
litten hat. 


Die rechtliche Gleichstellung des Diplom-Ingenieurs 
mit den Angehörigen anderer wissenschaftlicher Berufe. 
Beim Frankfurter Bezirksverein deutscher Ingenieure ist 
folgender Antrag Dr. Lang-Berlin eingegangen: 

„Es widerspricht der Gerechtigkeit und dem Volks- 
empfinden, dafs der Stand der Diplom-Ingenieure, dessen 
Mitglieder dieselbe Vorbildung und dieselbe ideale Auffassung 
in Bezug auf Berufs- und Standesangelegenheiten haben wie 
die übrigen Angehörigen der artes liberales, der Gewerbe- 
ordnung und den darauf sich stützenden Arbeitergesetzen 
unterstellt sind. Der Verein deutscher Ingenieure möge 
deshalb mit den befreundeten Fachvereinen der Architekten, 
Bauingenieure, Elektriker und Chemiker in Verbindung treten 
und bei den gesetzgebenden Körperschaften dahin vorstellig 
werden, dafs bei der schwebenden Abänderung der Gewerbe- 
ordnung der $ 6 der Gewerbeordnung, der die Praxis be- 
stimmter Berufe ausschaltet, auch auf die „Praxis des Diplom- 
Ingenieurs“ ausgedehnt wird und dafs öffentlich-rechtliche, auf 
dem Prinzip der Selbstverwaltung beruhende Korporationen 
im Sinne der bestehenden Anwalts- und Aerztekammern 
errichtet werden, in denen die Diplom-Ingenieure ihre 
Standesangelegenheiten und ihre Beziehungen zur Oeffent- 
lichkeit und zu den Behörden in gleicher Weise autonom 
regeln können, wie dies anderen wissenschaftlichen Berufen 
von gleicher Vorbildung und gleicher Berufsauffassung zu- 
gestanden ist.“ 

Danach verlangt der Antrag die Ausschaltung 
der Diplom-Ingenieure aus der Gewerbeordnung 
und die Errichtung von Kammern im Sinne der Anwalts- 
und Aerztekammern. Man wird diesem Antrag vollauf zu- 
stimmen müssen; denn die Eingliederung des heutigen 
Diplom-Ingenieurs in die Gewerbeordnung und die für die 
Arbeiterschaft bestimmten Gesetze ist sinnwidrig und nur 
damit zu erklären, dafs es zur Zeit der Entstehung der 
Gewerbeordnung einen Diplom-Ingenieur-Stand noch nicht 
gab. Für die Nichteinbeziehung der Anwälte und Aerzte 
in die Gewerbeordnung war seinerzeit der Gesichtspunkt 
mafsgebend, dafs die Tätigkeit eines Anwaltes oder Arztes 
kcin Geschäft, sondern ein wissenschaftlicher Beruf sei, bei 
dem nicht der Gelderwerb an erster Stelle stehe, sondern 
die Erfüllung der Berufspflichten. Dies trifft auch 
fir die Tatigkeit des Diplom-Ingenieurs zu. Bezúglich der 


-genieure zusammen, 


öffentlich-rechtlichen Berufskorporationen liefs man sich bei 
der Errichtung von Anwalts- und Aerztekammern von dem 
Grundsatz leiten, dafs Leute von der hohen allgemeinen 
und akademischen Vorbildung der Anwälte und Aerzte reif 
genug seien, ihre Berufs- und Standesangelegenheiten selbst 
regeln zu können. Auch diese Vorbedingung ist bei den 
Diplom-Ingenieuren heute erfüllt, denn die Diplom-Ingenieure 
besitzen dieselbe allgemeine und akademische Vorbildung 
wie die Anwälte und die Aerzte; somit ist es nur ein Gebot 
der Gerechtigkeit, dafs man auch den Diplom-Ingenieuren das 
Recht der Selbstverwaltung zugesteht. 

Der Mifsstand, dafs jemand, der Technik studiert, 
deshalb späterhin in rechtlichen Nachteil kommt 
gegenüber demjenigen, der sich dem Studium der Rechts- 
wissenschaft oder Medizin widmet, hält manche Intelli- 
genzen vom Studium der Technik ab und wirkt nach- 
teilig auf den Ersatz der Studierenden der Technik. 
Dies liegt weder im Interesse der technischen 
Wissenschaft noch dem der vaterländischen In- 
dustrie, deren Förderungsich der Verein deutscher 
Ingenieure satzungsgemäfs zur Aufgabe gestellt 
hat. Man darf deshalb hoffen, dafs der Verein deutscher 
Ingenieure die Frage der rechtlichen Gleichstellung der 
Diplom-Ingenieure mit den Angehörigen der übrigen 
wissenschaftlichen Berufe von gleicher Vorbildung ebenso 
energisch aufnimmt, wie die Frage der Gleichberech- 
tigung der Diplom-Ingenicure mit den Juristen in der 
öffentlichen Verwaltung (Verwaltungsingenieur-Frage), denn 
die heutige Rechtsunsicherheit, die den Diplom-Ingenieur bald 
als Gewerbetreibenden, baldals Fabrikarbeiter, bald 
als Handlungsgehilfen der Willkür der Behörden aus- 
liefert, wird von allen in Betracht kommenden Kreisen gleich 
schädlich empfunden. 

Man könnte diesen juristisch und sozial ganz selbstver- 
ständlichen Forderungen der Diplom-Ingenieure, die sich auf 
den in einem Rechtsstaate geltenden Grundsatz: „Gleiche 
Pflichten, gleiche Rechte“ stützen, entgegenhalten, dafs es 
erst seit dem Jahre 1899 Diplom-Ingenieure gäbe, und dafs 
die Zahl derselben noch zu gering sei. Dieser Einwand ist 
abzuweisen. Auch die Berufsstatistik begründet die 
ForderungenderDiplom-Ingenieure! Die Zahl der von 
sämtlichen deutschen Technischen Hochschulen beispielsweise 
in den letzten drei Jahren abgegangenen Diplom-Ingenieure 
betrug: 

‘im Jahre 1905/1906 insgesamt 1604, 
1906/1907 ` 1761, 
> » 1907/1908 5 1798. 

Rechnet man alle seit dem Jahre 1899 von den 
Technischen Hochschulen kreierten Diplom-In- 
so ergibt sich, dafs der 
Diplom-Ingenieur-Stand heute etwa 15000 An- 
gehörige umfafst! Unter Berücksichtigung der derzeitigen 
Frequenzziffern der Technischen Hochschulen und unter 
Berücksichtigung der demnächst ins Leben tretenden neuen 
Technischen Hochschule zu Breslau ist damit zu rechnen, 
dafs zu diesen 15000 Diplom-Ingenieurenalljährlich 
mindestens 2000 neue Diplom-Ingenieure hinzu- 
treten. | | 
Den heute schon vorhandenen 15 000 Diplom-Ingenieuren 
stehen nach der „Deutschen Justizstatistik“, bearbeitet ım 
Reichs- Justizamt, Jahrg. XIII, nur etwa 8600 Rechtsanwälte 
gegenüber. Man darf verlangen, dafs das, was für 
die 8600 Anwälte recht erscheint, für die 15000 


” ” 


- Diplom-Ingenieure billig ist! 


Festigkeitsversuche für Eisenbauten. Soweit auch die 
sichere Ausführung von Eisenkonstruktionen durch Verbesse- 
rung der Rechnungsmethoden und den den Kräftewirkungen 
entsprechenden klaren Aufbau der Konstruktion gefördert 
ist, können doch manche Fragen nach Wirkung und Ver- 
teilung der Kräfte im Innern der Konstruktionen auch jetzt 
nicht durch reine Ueberlegung, sondern nur durch umfang- 
reiche Versuche entschieden werden, deren Ausftihrung die 
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Mittel eines Einzelnen übersteigt. Hierher gehören z. B. 
die Fragen nach der Kräfteverteilung in Stabanschlüssen, 


Stofsdeckungen und der Wirkung von Vergitterungen 
von Druckstäben. Zur Klärung solcher Fragen genügen 
nicht einzelne Versuche, sondern es sind planmäfsig 


durchgeführte Versuchsreihen erforderlich. Auf Anregung 
des im Jahre 1904 gebildeten Vereins Deutscher Brücken- 
und Eisenbaufabriken wurde hierzu eine Kominission 
gebildet, der Vertreter des Vereins und der preufsischen 
Ministerien des Innern und der öffentlichen Arbeiten ange- 
hören. Wir nennen Gcheimrat Dr.: Jna. A. Martens und Geh. 
Oberbaurat Dr.-Jna. Dr. H. Zimmermann. Die Vorbereitung 
der Versuche liegt in Händen von Dipl.:3ng. A. Seydel von 
der Gesellschaft Harkort in Duisburg. Die Kommission hat 
zunächst einen Arbeitsplan ausgearbeitet, der Vorversuche 
und Hauptversuche vorsieht. Zu den Vorversuchen gehört 
die Festlegung 1) des Einflusses der verschiedenen Niet- 
verfahren (Hand- und Maschinennietung), 2) des Wertes 
kegelförmiger Ansätze an den Nietköpfen, 3) des Einflusses 
der Oberflächenbeschaffenheit auf den Gleitwiderstand der 
genieteten Teile, wenn sie nur mit Drahtbürste gereinigt, 
gebeizt und geölt sind oder gebeizt, geölt und einmal 
mit Mennigefarbe gestrichen sind. Die folgenden Versuche 
werden sich erstrecken auf den Gleitwiderstand von Niet- 
verbindungen in Abhängigkeit von der Nietanordnung, die 
durch die Nietteilung bedingte Querschnittsschwächung, An- 
schlüsse steifer Stäbe unter Berücksichtigung des exzentri- 
schen Kraftangriffs, das Ausknicken von Druckstäben bei 
verschiedener Anordnung der Vergitterung, die Seitensteifig- 
keit der oberen Gurtung oben offener Brücken und Kran- 
träger, das Abbiegen von Schenkeln von Anschlufswinkeln, 
die zweckmäfsigte Ausbildung von Querträgern, den Einflufs 
des Winddrucks auf gegliederte Eisenbauwerke, den Wert 
und die Haltbarkeit von Farbanstrichen. Das Ergebnis dieser 
wissenschaftlichen Versuche, die bereits begonnen sind, wird 
veröffentlicht werden. 
(Dinglers polytechnisches Journal 1908, Heft 50.) 

Eisenbahn-Schreibwagen. Den Bau und die Einstellung 
vierachsiger Eisenbahn-Schreibwagen mit Seitengang, 21 
Schreibplätzen und zwei Endabteilen für Anfertigung von 
Schreibmaschinenarbeiten empfiehlt Ingenieur Ott in Mann- 
heim. Durch besondere Abfederung der Sitze und Tische 
sollen die Schwankungen und Erschütterungen des Wagens 
gedämpft werden. Der Wagen soll von einem Schaffner 
begleitet werden, der die Beförderung von Briefen und 
Telegrammen auf den Stationen besorgt. Der Erfinder hält 
‘ein Bedürfnis für eine derartige Einrichtung für vorliegend 
und die Einstellung solcher Wagen mit Rücksicht auf die 
jetzige Belastung der Züge für angängig. Er glaubt auch, 


den Nachweis der Rentabilität selbst bei mäfsiger Gebühr 


für die Benutzung führen zu können. 

Luftschiffmotor von Esnault-Pelterie. Die Schweizerische 
Bauzeitung bringt in ihrer Nummer vom 31. Oktober 1908 
Abbildungen des Drachenfliegers und des Motors von Esnault- 
Pelterie nebst einer Beschreibung und kritischen Behandlung 
des Motors, die Interesse beanspruchen darf, zumal die 
Zeichnungen fast alle Konstruktionsteile des bekanntlich 
durch die fächerförmige Anordnung der 7 Zylinder von 
andern Bauarten abweichenden Motors erkennen lassen. Auch 
die Steuerung und die Kolbenzapfenlagerung sind eigenartig 
und neu und dürften bei Bewährung weitere Verwendung 
finden. In den folgenden Heften ist ein Meinungsaustausch 
zwischen dem Verfasser und dem Konstrukteur angeschlossen, 
der Beachtung verdient. Me. 

Kongreß für Heizung und Lüftung, VII. Versammlung 
von Heizungs- und Lüftungs-Fachmännern, Frankfurt a. M. 
1909. Der geschäftsführende Ausschufs der Versammlung 
von Heizungs- und Lüftungs-Fachmännern hat sich ent- 
sprechend der ihm von dem Kongrefs in Wien 1907 erteilten 
Befugnis durch Zuwahl ergänzt und besteht jetzt aus den 
Herren: Geh. Regierungsrat und Professor Dr. Jna. Rietschel, 
Grunewald-Berlin (Ehrenvorsitzender); Geh. Regierungsrat 
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und Professor Hartmann, Grunewald-Berlin (Vorsitzender); 
Cramer, Ingenieur und Fabrikbesitzer, Hagen i. W.; Foltz, 
k. k. Oberbaurat im Minist. f. off. Arbeiten, Wien; Harder, 
Geh. Regierungsrat im Kaiserl. Patentamt, Berlin; Henne- 
berg, Kommerzienrat und Fabrikbesitzer, Berlin; Kurz, 
Josef, Ingenieur und Fabrikbesitzer, Wien; Rühl, Heinrich, 
Ingenieur und Fabrikbesitzer, Frankfurt a. M.; Freih. von 
Schacky auf Schönfeld, Kgl. Ministerialrat, München; 
Schiele, Ernst, Ingenieur und Fabrikbesitzer, Hamburg; 
Trautmann, Stadtbaurat, Finanz- und Baurat a. D., Leipzig; 
Über, Geh. Oberbaurat und vortrag. Rat im Minist. der öff. 
Arbeiten, Berlin. 

Am 30. Januar 1909 fand in Berlin eine Sitzung des 
geschäftsführenden Ausschusses statt, in der beschlossen 
wurde, den Kongrefs vom 10. bis 12. Juni 1909 in Frankfurt 
a.M. abzuhalten. Zur Durchführung des Kongresses ist am 
19. Februar 1909 in Frankfurt a. M. ein Ortsausschufs gebildet 
worden, dessen Vorsitz Herr Stadtbaurat Schaumann 
übernommen hat und dem die Heizungsindustriellen aus 
Frankfurt a. M. und Umgegend sowie hervorragende Bau- 
beamte, Hygieniker, Architekten usw. angehören. Zum 
Schatzmeister wurde der Direktor der Strebelwerke in 
Mannheim, Herr Dr. Krebs gewählt. Das Ehrenpräsidium 
des Kongresses hat Herr Oberbürgermeister Dr. Adickes 
in Frankfurt a. M. angenommen. 


Die Jahresversammlung des ‚Iron and Steel Institute‘ 
wird am 13. und 14. Mai 1909 im Hause der „Institution of 
Civil Engineers“ in London abgehalten werden. Da der der- 
zeitige Präsident der Vereinigung, SirW. ThomasLewis, 
verhindert ist zu erscheinen, wird der letztjährige Präsident, 
Sir Hugh Bell, den Vorsitz führen. Das Programm ent- 
halt in der Hauptsache wissenschaftliche Vorträge; der erste 
Tag ist aufserdem gewidmet dem Jahresbericht und der 
Statutenänderung, der zweite Tag der Verteilung derBessemer 
Goldmedaille an A. Pourcel (Paris) und der Zuerkennung 
von Carnegie-Stipendien und Medaillen für das Jahr 1909; 
daran schliefst sich das übliche Festessen im grofsen Saale 
des Hotel Cecil, dem auch die Führer des Parlaments und 
die Spitzen der Verwaltung beizuwohnen pflegen. 

Das Programm enthält u. a. folgende Vorträge: „Die 
Herstellung von Eisenblechen und Röhren in einem einzigen 
Arbeitsgange“ von S. Cowper-Coles aus London, „Pie 
Fabrikation von Brennstoff aus Torf“ von Dr. M. Ekenberg 
aus l.ondon, „Ueber die chemischen Beimengungen bei der 
Entkohlung von Eisen-Kohlenstoff-Legierungen“ von W. H. 
Hatfield aus Sheffield, „Das "Verhältnis der Löslichkeit von 
Eisen und Stahl inSchwefelsäure und seinerWarmbehandlung“ 
von Professor E. Heyn und O. Bauer aus Grofs-Lichterfelde, 
„Die Warmbehandlung von Bessemerstählen“ von Professor 
A. Mc William aus Sheffield und E. J. Barnes aus Sheffield, 
„Ueber den Röchling-Rodenhauser Elektro-Ofen* von W. 
Rodenhauser aus Saarbrücken, „Untersuchungen über das 
Altern von Stahl“ von C. E. Stromeyer aus Manchester, 
„Die Methoden zur Prüfung der Härte von Eisen und Stahl“ 
von Professor T. Turner aus Birmingham. Dr. L. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Entstäubungspumpen. Ueber diese neuerdings immer 
gröfsere Verbreitung findenden Apparate für Saugluftent- 
stäubung wird in dem unserer heutigen Auflage beigefügten 
Prospekt der Siemens-Schuckert Werke ausführlich berichtet. 
Eine Veröffentlichung über dasselbe Thema ist bereits in den 
Annalen No. 756 vom 15. Dezember 1908 erfolgt. 


Ein neuer Erfolg der deutschen Lokomobilen-Industrie. 
Versuche des berühmten englischen Gelehrten und Vor- 
sitzenden des Wármemaschinenausschusses der Institution 
of Mechanical Engineers, Professor Henry R. J. Burstall, 
M. I. C. E. von der Universität Birmingham, an einer 
150 pferdigen Patent-Heifsdampf-Lokomobile mit zweifacher 
Expansion, Kondensation und Kolbenschiebersteuerung, ge- 
baut von R. Wolf, Magdeburg-Buckau, ergaben folgende 
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Rekordzahlen: Kohlenverbrauch 0,470 Kilo, Dampf- 
verbrauch 3,94 Kilo pro effektive Pferdestarke und Stunde. 
Dauer der Prúfung 7 Stunden. — Nachdem es der Firma 
R. Wolf im Vorjahr gelungen war, für eine 100 pferdige 
Lokomobile der gleichen Bauart einen Welt-Rekord auf- 
zustellen, darf dieser neue Beweis der Leistungsfáhigkeit 
unserer heimischen Industrie mit besonderer Genugtuung 
begrüfst werden. 


Die Stettiner Machinenbau-Actien-Gesellschaft , Vulcan“, 
Stettin-Bredow, hat Herrn Kaufmann Karl Trappen als 
Prokuranten bestellt. Gemäfs $ 18 der Statuten der Gesell- 
schaft ist die Firma verbindlich gezeichnet, wenn zwei Vor- 
standsmitglieder oder ein Vorstandsmitglied und ein Prokurant 
derselben ihre Namen beigefügt haben. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Marinebaurat für Schiffbau der Marine- 
Schiffbaumeister Sichtau und zum Marine-Schiffbaumeister 
der Marinebauführer des Schiffbaufaches Schürer. 

Abgelöst: von dem Kommando zur Dienstleistung im 
Reichs-Marineamt mit dem 1. Oktober 1909 der Marine- 
Schiffbaumeister Ahnhudt; derselbe wird mit dem 1. Oktober 
1909 unter Versetzung von Berlin nach Kiel der dortigen 
Werft zugeteilt. 

Versetzt: der Marine-Schiffbaumeister Bernstein von 
Wilhelmshaven nach Kiel; derselbe ist der Inspektion des 
Torpedowesens zugeteilt. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: zum 1. Juli 1909 der Militärbauinspektor in 
Posen Bruker nach Königsberg i. Pr. und der Militärbau- 
inspektor in Graudenz Schwenk nach dem Truppenübungs- 
platz Elsenborn. 


Militärbauverwaltung Württemberg. 


Ernannt: zum Militärbauinspektor der etatmäfsige Reg.- 
Baumeister Tränkle im Finanzdepartement; derselbe wird 
der Korpsintendantur zugeteilt. 

Versetzt: der Militärbauinspektor Wirth bei der Korps- 
intendantur in die Vorstandstelle des Militärbauamts Stuttgart. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Oberbauráten mit dem Range der Ober- 
regierungsräte die Reg.- und Bauräte Strasburg bei der Kgl. 
Eisenbahndirektion in Köln, Struck bei der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Stettin und Jahnke bei dem Kgl. Eisenbahn- 
Zentralamt in Berlin; | 

zu Reg.- und Bäuräten der bisherige Landbauinspektor 
Baurat Friedrich Wilhelm Wever in Potsdam und der Melio- 
rationsbauinspektor Baurat Sarauw in Stade; 

zum Bauinspektor bei der Versuchs- und Prüfungsanstalt 
für Wasserversorgung und Abwässerbeseitigung in Berlin 
das wissenschaftliche Mitglied bei der genannten Anstalt 
Reg.-Baumeister Groß; 

zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren die Reg.- 
Baumeister des Eisenbahnbaufaches Rudolf Fatken in Osna- 
brück und Wilhelm Hesse in Essen a. d. R.; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Hans Keidel 
aus Osterode a. H., Gustav Roßhof aus Essen a. d. R., 
Max Breuer aus Montabaur (Maschinenbaufach), Albert Mock 
aus Rheinfelsen, Kanton Aargau (Schweiz), Hans Markert 
aus Saalfeld (Eisenbahnbaufach), Max Bruger aus Stettin, 
Paul Grote aus Saarlouis, Karl Sievers aus Eldagsen, Kreis 
Springe, Paul Jacob aus Berlin, Karl Hoepfner aus Langen- 
dorf bei Weifsenfels (Wasser- und Strafsenbaufach), Georg 
Roediger aus Giebichenstein, Karl Wagner aus Wiesbaden, 
Robert Sternberg aus Osterode a. H., Ernst Rohn aus Neu- 
brandenburg, Richard Fehre aus Memel und Joseph Meyers 
aus Weiden, Landkreis Aachen (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Landes- 
baurat Kgl. Baurat Heinrich Ostrop in Düsseldorf; 


den Reg.- und Bauräten Schwemann die Stelle eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Elberfeld und Wever 
in Potsdam die etatmäfsige Stelle des Reg.- und Baurats 
(Wohnungsinspektors) bei der Regierung in Düsseldorf; 

den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Nixdorff die 
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Breslau, 
Mellin die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in 
Berlin, Georg Michaelis die Stelle des Vorstandes der Eisen- 
bahnbetriebsinspektion 2 in Kottbus und Graebert die Stelle 
des Vorstandes der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 in Glogau. 


Zur Beschäftigung einberufen: beim Eisenbahn- 
Zentralamt die Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches 
Grahl und Heymann, bei den Eisenbahndirektionen die Reg. 
Baumeister Siekmann in Altona, Wedell, Brann und Schu- 
macher in Berlin, Weese und Walter Kónig in Breslau, 
Johannes Hildebrandt in Kóln, Hartwig und Kóppe in Danzig, 
Weyand und Ottersbach in Elberfeld, Georg Schulz in Erfurt, 
Laubenheimer, Kott, Gellhorn, Wischmann, Havers, Geibel, 
Dr.-Ing. Osthoff und Streuber in Essen a. d. R., Werner 
Bergmann in Halle a. d. S., Rammelsberg in Hannover, 
Hentschel in Magdeburg, Mertz und Gremler in Saarbriicken, 
Reschke in Stettin (Maschinenbaufach), Ernst Eggert in Breslau, 
Lademann in Berlin, Bohnhoff in Magdeburg und Friedrich 
Miller in Hannover. 

Zur Bescháftigung úberwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Luther dem Minist. der óffentl. Arbeiten bei den 
Eisenbahnabt. (Eisenbahnbautach), Kees der Kanalbaudirektion 


in Hannover (Wasser- und Strafsenbautach), Rappaport (bis- 


her beurlaubt) der Regierung in Koblenz, Küntzel (bisher 
beurlaubt) der Regierung in Oppeln, Ihnken (bisher beurlaubt) 
der Regierung in Hannover und Sternberg der Regierung 
in Köln sowie Ammer dem Polizeipräsidium in Berlin (Hoch- 
baufach). 

Versetzt: der Meliorationsbauinspektor 
Aachen nach Kassel; 

die Reg.-Baumeister Dau in Lublinitz zum Meliorations- 
bauamt in Oppeln, Degen von Eberswalde nach Bromberg 
(Wasser- und Strafsenbaufach), v. Steinwehr von Aurich 
nach Oeynhausen, Zunke von Weifsenfels nach Nordenburg, 
Walter Koch von Kassel nach Oberkaufungen, Höhlmann 
von Berlin nach Montabaur, Stausebach von Elberfeld nach 
Duisburg, Frowein von Braunsberg nach Greifswald, Erich 
Schulz von Oppeln nach Essen, Garrelts von Königsberg i. Pr. 
nach Löbau, Harling von Aachen nach Haynau, Schaffrath 
von Kreuznach nach Bonn, Stybalkowski von Danzig nach 
Elmshorn, Eigen von Marienwerder nach Halle a. d. S., 
Wojahn von Altona nach Kiel, Markers von Gitersloh nach 
Emden, Laufenberg von Berlin nach Thorn, Schurmann von 
Magdeburg nach Friedeberg N.-M., Schraeder von Berlin 
nach Glogau, Scheele von Nordhausen nach Langenschwal- 
bach, Mahlberg von Kassel nach Breslau, Dr.-Jna. Heinz 
von Bochum nach Posen, Rettig von Birnbaum nach Bischofs- 
burg und Erdmenger von Stolp i. P. nach Schneidemúhl 
(Hoclgbaufach). 

In den Ruhestand getreten: der Meliorationsbau- 
beamte Geh. Baurat Nestor, Reg.- und Baurat in Posen. ` 


Wehl von 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Franz Lasser in 
Berlin, Kurt Müller in Tegel bei Berlin, Heinrich Koester 
in Berlin (Maschinenbaufach), Max Saß in Greifenhagen 
(Eisenbahnbaufach), Martin Lehmann in Berlin, Wilhelm 
Bellach in Labiau, Werner Metz in Hannover (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Wilhelm Charisius in Danzig, Otto Knaus 
in Berlin, Bernhard Hornung in Hildesheim und Leonhard 
Penners in Bonn (Hochbaufach). 


Bayern. 


Ernannt: vom 1. Juli 1909 an zum Kgl. Hofbauassessor 
der Kgl. Bauamtsassessor Heinrich Neu in München und 
in etatmäfsiger Eigenschaft zum Eisenbahnassessor der 
Eisenbahndirektion in Nürnberg der Reg -Baumeister Johann 
Weiß. 
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Befördert: in etatmafsiger Weise die Direktionsráte 
Heinrich Gareis in München zum Regierungsrat des Bau- 
konstruktionsamts der Staatseisenbahnen in Múnchen und 
Heinrich Kramer beim Staatsminist. für Verkehrsangelegen- 
heiten zum Regierungsrat dieses Staatsminist., der Direktions- 
assessor Franz Eisert zum Oberbauinspektor der Eisenbahn- 
direktion in Múnchen, die Direktionsassessoren Heinrich 
Eickemeyer, Vorstand der Neubauinspektion Neustadt a d. H., 
Joseph Eser, Vorstand der Neubauinspektion Traunstein, 
Friedrich Múnz, Vorstand der Betriebsinspektion II Múnchen, 
Theodor Ebermeyer, Vorstand der Betriebs- und Bauin- 
spektion Lindau, und Karl Neumann, Vorstand der Betriebs- 
und Bauinspektion Homburg, zu Direktionsráten an ihren 
bisherigen Dienstorten, der Direktionsassessor Friedrich 
Glúck zum Oberbauinspektor der Eisenbahndirektion in 
Würzburg, die Direktionsassessoren Ernst Zeis, Vorstand 
der Betriebs- und Bauinspektion Zweibrücken, zum Direktions- 
rat an seinem bisherigen Dienstorte, Dr. Joseph Cassimir 
zum Direktionsrat des Staatsminist. für Verkehrsangelegen- 
heiten, Georg Hinkelbein, Vorstand der Maschineninspektion 
Würzburg, und Erich Kaler, Vorstand der Maschineninspektion 
Schweinfurt, zu Direktionsráten an ihren bisherigen Dienst- 
orten; 

zum Kgl. Hof-Oberbauinspektor der Kgl. Hofbauinspektor 
Xaver Haindl. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Geh. Hofrats 
den ordentl. Professoren der Kgl. Techn. Hochschule in 
München Dr. Moritz Schröter, derzeitiger Rektor der Hoch- 
schule, und Dr. Karl v. Linde. 

In den Ruhestand versetzt: der Kgl. Rat und Hof- 
Oberbauinspektor Wilhelm Tauber, der Obermaschinen- 
inspektor Heinrich Rédiger in Kaiserslautern und der Ober- 
bauinspektor Eligius Marggraff in München. 


Sachsen. 


Ernannt: zum Oberbaurat und Vorstand der Eisenbahn- 
Betriebsdirektion Dresden-Altstadt der Finanz- und Baurat 
bei der genannten Betriebsdirektion Wolf, zum Oberbaurat 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen der Hilfs- 
arbeiter bei der genannten Generaldirektion Finanz- und 
Baurat Thieme-Garmann, zum ordentl. Professor der dar- 
stellenden Geometrie an der Techn. Hochschule in Dresden 
der ordentl. Professor an der Techn. Hochschule in Braun- 
schweig Dr. phil. Walter Ludwig, zum ordentl. Professor 
für Philosophie und Pädagogik an der Techn. Hochschule 
in Dresden der aufserordentl. Professor Dr. phil. Theodor 
Friedrich Elsenhans in Heidelberg sowie zu Bauamtmännern 
die Reg.-Baumeister Knöfel in Limbach und Rudolph bei der 
Bauinspektion in Greiz. l 

Verliehen: der Titel und Rang als Geh. Baurat dem 
Abteilungsvorstand bei der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen Oberbaurat Andrae. 

Zugewiesen: dem Baubureau Dresden-A.-West der 
Bauamtmann Schmidt und der Reg.-Baumeister Kunitz beim 
Baubureau Dresden-A. I. ae 
 Angestellt: als etatmafsiger Reg.-Baumeister der 
aufseretatmafsige Reg.-Baumeister Welte bei der Bauinspektion 
Dresden-Neustadt II. 

Versetzt: der Vorstand der Eisenbahn-Betriebsdirektion 
Dresden-Altstadt Oberbaurat Müller zur Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen, die Bauräte Pietsch bei der Bau- 
inspektion Zwickau I zur Betriebsdirektion Zwickau, Krah 
bei der Bauinspektion Freiberg II zur Bauinspektion Zwickau I 
und v. Metzsch bei der Betriebsdirektion Dresden-A. zur 
Bauinspektion Freiberg II, der Bauamtmann Heim beim 
Baubureau Bühlau als Vorstand zum Baubureau Hainsberg, 
Gallus bei der Betriebsdirektion Chemnitz als Hilfsarbeiter 
zur Generaldirektion, Decker bei der Bauinspektion Bautzen 
als zweiter Bauamtmann zur Betriebsdirektion Dresden-N., 
Haase beim Baubureau Vresden-A. I als Vorstand zur Bau- 
inspektion Dresden-A., Arndt bei der Bauinspektion Greiz 
als zweiter Bauamtmann zur Betriebsdirektion Chemnitz, 
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Möllering bei der Telegrapheninspektion Dresden als Vor- 
stand zum Elektrotechn. Bureau, Plagewitz beim Baubureau 
Groitzsch als Vorstand zur Bauinspektion Bautzen, Búchner 
beim Baubureau Dresden-A. I zum Allg. Techn. Bureau und 
Wilhelm Kurt Winter beim Baubureau Leipzig als Vorstand 
zur Bauinspektion Greiz, die Finanz- und Baurate Hartmann 
bei der Betriebsdirektion Dresden-N. als Vorstand zum Allg. 
Techn. Bureau, Bake bei der Bauinspektion Dresden-A. als 
erster Bauamtmann zur Betriebsdirektion Dresden-A., die 
Bauamtmánner Kothe beim Allg. Techn. Bureau als Vorstand 
zum Baubureau Dresden-A.-Ost, Rudolf Pfeiffer beim Bau- 
bureau Dresden-A. I als Vorstand zum Baubureau Dresden-A.- 
West, Sixtus beim Elektrotechn. Bureau als Vorstand zur 
Telegrapheninspektion Dresden und Donath bei der Bau- 
inspektion Dresden-Fr. als Vorstand zum Baubureau Groitzsch, 
die Reg.-Baumeister Ehrlich beim Baubureau Búhlau zum 
Baubureau Hainsberg und Otto Hermann Múller beim Bau- 
bureau Dresden-A. H zur Bauinspektion Dresden-Fr. ; 
ferner im Geschaftsbereiche der Hochbauverwaltung die 
Bauamtmánner Kramer bei dem Landbauamte Dresden I 
zum Landbauamte Zwickau, Puschmann bei dem Landbau- 
amte Zwickau zum Landbauamte Dresden I und Dachselt 
bei der Bauleitung des Amtsgerichtsgebaudes mit Zoll- 
abfertigungsstelle in Leipzig zum Landbauamte Bautzen. 
Die nachgesuchte Versetzung inden Ruhestand 
bewilligt: dem Abteilungsvorstand bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen Geh. Baurat Nobe und dem Ober- 
baurat Loeser bei der genannten Generaldirektion, letzterem 
unter Verleihung des Titels und Ranges als Geh. Baurat. 


Württemberg. 


Befördert: der Baurat, tit. Oberbaurat Stocker bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen auf die Stelle eines 
Oberbaurats bei dieser Generaldirektion. 

Uebertragen: die Abteilungsingenieurstelle bei der 
Eisenbahnbauinspektion Geislingen dem  Reg.-Baumeister 
Ensinger. i 

. Auf sein Ansuchen in den Ruhestand versetzt: 
der Oberbaurat Raible bei der Forstdirektion. 


Baden. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Baupraktikanten 
Rudolf MeeB und Karl Krebs aus Freiburg. 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Emil Schmidt in Donau- 
eschingen zur Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaues, 
Oskar Rüdt bei der Maschineninspektion in Freiburg und 
Otto Kuen bei der Maschineninspektion in Karlsruhe zur 
Verwaltung der Hauptwerkstätte in Karlsruhe sowie Karl 
Frank bei der Maschineninspektion in Konstanz zur 
Maschineninspektion in Karlsruhe. 


Hessen. 


Ernannt: zum aufserordentl. Professor an der Techn. 
Hochschule der Privatdozent für pharmazeutische Chemie 
und Lehrer der Pharmakognosie und pharmazeutischen 
Chemie Obermedizinalrat Professor Dr. Georg Heyl in 
Darmstadt, zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor in 
der hessisch-preufsischen Eisenbahngemeinschaft der Reg.- 
Baumeister des Eisenbahnbaufaches Gustav Koehler in 
Essen a. d. R. und zum Kulturingenieur der Reg.-Baumeister 
Heinrich Häusel aus Höchst i. O., zu Reg.-Baumeistern die 
Reg.-Bauführer Hans Pieper aus Landsberg a. d. W., Eduard 
Wagner aus Wiesbaden, Fritz Lauer aus Darmstadt, Hermann 
Bauer aus Nieder-Modau und Gustav Hochgesand aus 
Mannheim. 


Gestorben: Geh. Baurat Matthes, Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Breslau, Landbauinspektor Baurat Heinrich 
Wosch in Allenstein, Reg.-Baumeister Adolf Gerhardi in 
Münster, Bauamtmann Emil Nenning, Vorstand des Kgl. 
Strafsen- und Flufsbauamtes Landshut, die Professoren an 
der Kgl. Techn. Hochschule in München Dr. Karl v. Reinhard- 
stoettner und Anton Heß. 
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Die Zeitschrift wird nach Vereinbarung mit dem Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure seit Bestehen des Vereins, 
12. März , 1881, für seine Mitglieder bezogen 


Inhalts - Verzeichnis. Seite 
t u Seite | die Wirkungsweise der Einphasen-Wechselstrommotoren, mit besonderer 
a Paste Sun N opinion: ingenieur 7 Berucksichtiguog der Motoren für elektrische Vollbahnen“. (Mit Abb.) 227 
erschiedenes . . . . +... . ren 238 
Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Versammlung am 9. Februar Verein Tetitacher Maschinen: Ingenieures — Internationale ‘Luftschiffahrt- 
1909. Geschaftliche Mitteilungen. Vortrag des Eisenbahn-Bau- und Ausstellung in Frankfurt a. M. — Schnellbahn Dortmund— Essen— 
Betriebsinspektors Claus uber: „Die Bahnhofserweiterung in Vohwinkel Düsseldorf. 
und ihre Einwirkung auf den Betrieb“. (Mit Abb. und einer Tafel) . 221 Geschäftliche Nachrichten ........... 939 
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Lokomotiven“. Vortrag des Regierungsbaumeisters C. Heilfron: „Ueber 


Einwirkung auf den Betrieb“. 


Der rechtliche Schutz der Bezeichnung „Diplom-Ingenieur“ („Dipl.-Ing“) 


von Dr. Alexander Lang, Berlin 


Endlich ist durch eine Entscheidung des Land- 
gerichts Köln, IV. Strafkammer, vom 28. November 1908 
die Strafbarkeit der Bezeichnung „diplomierter In- 
genieur“, wenn sie von solchen geführt wird, die den 
akademischen Grad eines Diplom-Ingenicurs nicht be- 


sitzen, aufser jeden Zweifel gestellt worden. Man mufs 


sagen „endlich“; denn es hat in der Tat 10 Jahre ge- 
dauert, bis diese für den Diplom-Ingenieurstand hoch- 
wichtige Frage, in juristischer Beziehung aber überaus 
einfache Sache, zur Lösung kam. Versammlungen von 
Studierenden der Technischen Hochschulen haben sich 
wiederholt bitter darüber beklagt, dafs ihre akademischen 
Grade sich des gerechten Schutzes nicht, erfreuten. 
Es wäre indes besser gewesen, die betreffenden Kreise 
hätten sich bemüht, positive Fälle des Mifsbrauchs 


zusammenzutragen und diese der Polizei oder der 
Staatsanwaltschaft zur Verfügung zu stellen. Ein Ein- 
schreiten wäre sicherlich erfolgt. Es ist ver- 


ständlich, dafs die Polizeiorgane oder gar die Staats- 
anwälte mit Rücksicht auf die Neuheit der Institution 
des „Diplom-Ingenieurs“ nicht ohne direkte Veranlassung 
einschreiten werden. Dazu bedarf es einer Vorstellung 
bei der Polizei. Von dem Einzelnen kann man nicht 
verlangen, dafs er sich für seine Person mit einer 
Angelegenheit befafst, die alle Diplom -Ingenieure 
angeht. Man sollte deshalb glauben, dafs es Sache 
einer „Vereinigung der Diplom-Ingenieure“ 
wäre, auf diesem Gebiete die Interessen des Standes 
wie die jedes seiner Angehörigen wahrzunehmen. 


Aber eine Interessenvertretung für die Diplom-Ingenieure. 


ist heute noch nicht vorhanden. So ist denn auch die 
Entscheidung des Kölner Landgerichts nicht durch die 
Diplom-Ingenieure, sondern durch die „Vereinigung 
Deutscher Patentanwälte“ zu Berlin, eines zur 
Förderung der gemeinsamen Berufs- und Standesinter- 
essen der deutschen Patentanwälte gegründeten und 
eingetragenen Vereins, herbeigeführt worden. Die 
Patentanwälte, d. h. die vertretungsberechtigten Vor- 
standsmitglieder der Interessenvertretung griffen ins- 
besondere deshalb ein, weil sich der Betreffende auch 
„Staatlich eingetragener amerikanischer Patent- 
anwalt“ nannte, also eine Bezeichnung führte, die 
irreführend und geeignet war, den Glauben zu 
erwecken, dafs der Betreffende, ein amerikanischer 
Patentanwalt, auch deutscher Patentanwalt sei. 
Das Vorgehen der deutschen Anwalts-Vereinigung er- 
folgte auf Grund des § 19 des Patentanwaltsgesetzes 


| 
| 
| 
| 
| 


vom 21. Mai 1900, durch den derjenige mit Geldstrafe 
bis zu 300 M bestraft wird, der, ohne Patentanwalt 
zu sein, sich als solcher bezeichnet oder sich einen 
ähnlichen Titel beilegt. 


Die Verhandlung führte’) u. a. zu folgenden Fest- 
stellungen: 

Der Angeklagte ist Geschäftsführer der Firma: 
„Rheinisch - westfälisches Patent- und techn. Bureau 
O. G. & Co., Gesellschaft mit beschränkter Haftung“ zu 
Köln. Eine technische Hochschule hat der Angeklagte 
nicht besucht und demgemäfs auch nicht den Grad 
eines Diplom-Ingenieurs erlangt; er hat seine technische 
Ausbildung vielmehr auf dem Technikum „Winterthur“ 
und dem Privattechnikum „Mittweida“ erhalten. Auf 
Grund dieser Vorbildung hat der Angeklagte in 
Reklamen, Briefumschlagen und Briefköpfen, die er 
an weitere Personenkreise versandt hat, seiner 
Firma den Zusatz: „Diplom-Ingenieur“ beigefügt. 
In der Verhandlung behauptete nun der Angeklagte un- 
widersprochen, die Bezeichnung: „Diplom-Ingenieur“ 
sei ohne sein Wissen und Willen durch Versehen des 
Druckers für den im Konzept enthaltenen Ausdruck: 
„Diplom.Ingenieur“, das die Abkürzung von „diplo- 
mierter Ingenieur“ bedeute, gesetzt worden. Er 
habe den Irrtum später bemerkt und den Auftrag 
zurückgezogen. Trotz dieser „Aufklärung“ betrachtete 
das Gericht den Tatbestand für die Anwendung des 
§ 4 des Gesetzes über den unlauteren Wettbewerb 
vom 27. Mai 1896 als gegeben und betrachtete die 
Handlung des Angeklagten als „eine wissentlich 
unwahre und zur Irreführung geeignete An- 
gabe tatsächlicher Art über den Besitz von 
Auszeichnungen“. Der Angeklagte mufste dem- 
gemäls bestraft werden. 

In der vorliegenden Entscheidung ist also der in 
der Rechtsauslegung ganz allgemein anerkannte 
und in der praktischen Rechtsprechung heute ganz 
selbstverständliche Grundsatz zur Anwendung ge- 
bracht, dafs der Rechtsschutz, den ein Objekt geniefst, 
sich keineswegs auf das im Gesetz normierte Wort 
beschränkt, sondern darüber hinaus auch alle, dieser 
Norm ähnlichen Bezeichnungen unter Strafe nimmt, 
wenn diese den Irrtum ermöglichen, es handle sıch 
um das Objekt des Rechtsschutzes. Da hierüber, wie 


1) Vergl. Blatt far Patent-, Muster- und Zeichen- 


wesen, 1909, S. 147/48. 
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auch über die öffentlich-rechtliche Bedeutung der Be- 
zeichnung „Diplom-Ingenieur“ überhaupt, vielfach Un- 
klarheit herrscht, soll die Rechtslage kurz vorgeführt 
werden. 

Die technischen Hochschulen halten seit Jahr- 
zehnten sog. Diplom-Prüfungen ab. Irgend ein Titel 
war mit dem Bestehen dieser Prüfung nicht verbunden; 
die Absolventen legten sich die Bezeichnung ,diplo- 
mierter Ingenieur“, oder „Diplom-Ingenieur“ bei, ohne 
dafs dieser Bezeichnung irgend welcher rechtliche Schutz 
zu teil wurde; denn sie war kein „Titel“ im Sinne des 
Rechts, sondern eine freie, selbstgewählte Bezeichnung. 
Es konnte deshalb nicht ausbleiben, dafs diese ganz 
frei gewählte, jeder rechtlichen Grundlage entbehrende 
Bezeichnung auch von den Absolventen niederer Fach- 
schulen angenommen wurde, obschon die Leistungen 
hier und dort gar keinen Vergleich zuliefsen. 

Dieser Mifsstand wurde im Jahre 1899 mit 
einem Schlage beseitigt. In jenem Jahre wurde 
durch besondere Staatsakte den technischen Hoch- 
schulen das Recht erteilt, akademische Grade und 
Würden zu verleihen, und damit gelangten die mit 
diesen Graden und Würden verbundenen „Titel“ unter 
den Schutz der bestehenden Reichs- und Landesgesetze. 
Diese Staatsakte stützen sich aber nicht, wie oft 
irrtümlich angenommen wird, auf Erlasse des Kaisers, 
sondern in Uebereinstimmung mit der Reichsverfassung, 
die das Unterrichtswesen weitschauenden Blickes den 
Bundesstaaten zuwies, auf Erlasse der einzelnen 
Landesherren‘). 

Diese Erlasse tragen den Charakter von Rechts- 
verordnungen, d. h. sie sind von den Staats- 
regierungen erlassen auf Grund gesetzlicher Ermäch- 
tigung und tragen Gesetzescharakter; sie verlangen 
deshalb die Unterzeichnung des Landesherrn sowohl 
als auch die Kontrasignatur durch den Minister, der 
damit die Verantwortlichkeit übernimmt; auch ihre 
Publikation hat verschriftsgemäfs zu erfolgen. Nach 
dem Vorgange der preufsischen Staatsregierung, die 
ihren technischen Hochschulen das Recht der Ver- 
leihung akademischer Grade durch Allerhöchsten Erlafs 
am 11. Oktober 1899 verlieh ?), haben heute alle Staats- 
regierungen der deutschen Bundesstaaten ihren tech- 
nischen Landes-Hochschulen das Recht erteilt, die bıs 
dahin freie Bezeichnung „Diplom-Ingenieur“ als 
akademischen Grad zu verleihen. Damit wurde die Be- 
zeichnung „Diplom-Ingenieur“ $) auf öftentlich-rechtliche 

2) Es ist also nach dem deutschen Reichs-Staatsrecht möglich, 
dafs etwa die freie Reichsstadt Hamburg einc technische Hoch- 
schule errichtet und das Recht erteilt: „sub auspiciis senatus po- 
pulique Flammoniensis” Diplom-Ingenieure zu kreiren; und diese 
Diplom-Ingenieure würden den vollen Schutz der deutschen Reichs- 
und Landesgesetze genieisen. 

8) Der Allerhóchste -Frlafs des Königs von Preufsen vom 
11. Oktober 1899 lautet: 

„Auf den Bericht vom 6. d. Mts. will ich den Technischen 
Hochschulen in Anerkennung der wissenschaftlichen Bedeutung, 
welche sie in den letzten Jahrzehnten neben der Erfüllung ihrer 
praktischen Aufgaben erlangt haben, das Recht einräumen: 1. auf 
Grund der Diplom-Prüfung den Grad cines Diplom-Ingenieurs (ab- 
gekürzte Schreibweise, und zwar in deutscher Schrift: Dipl- Jna.) 
zu erteilen, 2. Diplom-Ingenieure auf Grund einer weiteren Prüfung 
zu Doktor -Ingenieuren tabgekürzte Schreibweise, und zwar in 
deutscher Schrift: Dr.:\na.) zu promovieren, und 3. die Würde 
eines Doktor-Ingenieurs auch Ehren halber als seltene Auszeichnung 
an Männer, die sich um die Förderung der technischen Wissen- 
schaften hervorragende Verdienste erworben haben, nach Mafsgabe 
der in der Promotions-Ordnung festzusetzenden Bedingungen zu ver- 


leihen. 


Neues Palais, den 11. Oktober 1899. gez. Wilhelm R. 


Ba geez. Studt. 
An den Minister der geistlichen, Unterrichts- 


und Medizinal-Angelegenheiten. 


4) Während das Recht zur Verleihung akademischer Grade 
und Würden von der Staatsregierung durch Allerhóchsten Erlals 
erteilt wird, regeln sich die Prüfungsordnungen zur Erlangung 
dieser Grade und Würden durch Ministerial -Verordnungen. Die 
Prüfungsordnungen für die Erlangung des Grades Diplom-Ingenieur 
setzen übereinstimmend den Besitz des Abiturientenzeugnisses 
einer neunklassigen Mittelschule und cin mindestens achtsemestriges 
akademisches Studium voraus. Ebenfalls durch Ministerial- 
Verordnung sınd die Hochschulen ın der Lage, Regierungs- 


+ 


Grundlage gestellt, d. h. sie wurde Tite] im Sinne des 


* Doktortitels, denn sie wurde wie dieser fortan bestimmten 


Personen von einem autoritativen Willen zum Zwecke 
der Ehrung verliehen $. Akademische Titel sind aber 
in Deutschland geschützt durch den § 360, Abs. 8 des 
St. G. B., und jeder, der einen solchen Titel annimmt, 
d. h. dauernd führt, macht sich einer strafbaren Hand- 
lung schuldig. Dieser Schutz gilt auch gegenúber 
akademischen Titeln, die an auslandischen Hochschulen 
erworben worden sind, denn nach einer Verordnung?) 
vom 7. April 1897 mufs beispielsweise für Preufsen zur 
Fúhrung des Doktortitels, der aufserhalb Deutschlands 
erworben worden ist, die Genehmigung des Kultus- 
ministers eingeholt werden, und diese wird nur erteilt, 
wenn die Anforderungen des ausländischen Examens 
denen der deutschen Prüfungsbestimmungen entsprechen. 


„Diplom-Ingenieur“ bezeichnet indes nicht nur 
einen akademischen Titel, sondern ist darüber hinaus 
auch als Berufsbezeichnung aufzufassen; die 
Diplom-Ingenieurprüfung bedeutet, im Sinne des Arztes 
gesprochen, Promotion und Approbation zugleich; 
denn nach dem Vorgange von Preufsen haben 
die übrigen Bundesstaaten ihre besonderen Staats- 
prüfungen im Laufe der letzten Jahre aufgehoben und 
die Diplom-Ingenieurprüfung als Amtsprüfung an- 
erkannt. Demgemäfs finden für den Schutz der Be- 
zeichnung „Diplom-Ingenieur“ von vornherein auch alle 
Entscheidungen bezüglich des § 19 des Patentanwalts- 
gesetzes und des $ 147 Abs. 3 der Gewerbeordnung 
analoge Anwendung; daneben kann auch der § 4 des 
Gesetzes tiber den unlauteren Wettbewerb herangezogen 
werden, sofern der Strafantrag nach § 12, 1 des Wett- 
bewerbgesetzes‘) von den Interessenten oder deren 
Vertretungsberechtigten eingebracht wird. 

Die bestehenden Gesetze bieten also úber- 
reichliche Mittel, um die ideellen und mate- 
riellen Interessen der Diplom-Ingenieure in 
vollem Umfange zu schitzen. 

Die Tatsache, dafs in den landesherrlichen Ver- 
ordnungen übereinstimmend das Wort „Diplom-In- 
genieur“ als äufsere Norm des Rechtsinhaltes genannt 
ist, hat in den Köpfen mancher die Ansicht aufkommen 
lassen, als sei ausschliefslich dieses Wort und nur 
gemäfs der in den Verordnungen gegebenen 
Schreibweise geschützt. So ist denn diese Be- 
zeichnung seit Erteilung des Promotionsrechtes an 
die technischen Hochschulen vielfach Gegenstand des 
Mifsbrauchs gewesen. Durch Erfindung und Anwendung 
eigenartiger Abkürzungen und veränderter Schreib- 
weisen glaubten manche, sich nach aufsen den Anschein 
des Diplom-Ingenicurs geben zu dürfen, ohne sich dadurch 
strafbar zu machen; so entstanden der „dipl. Ina.”, der 
„dipl. Ing.“, der „Dipl. Ingenieur“, der „diplomierte 


baumeistern und solchen Personen, die vor Erteilung des 
Promotionsrechts die Diplomprütung abgelegt haben, den Titel 
„Diplom-Ingenieur“ auf deren Antrag zu erteilen. So kann 
beispielsweise die Technische Hochschule zu Karlsruhe auf 
Grund eines Erlasses des Grofsherzogl. Ministeriums der Justiz, des 
Kultus und Unterrichts vom 7. Mai 1901, No. 15 771, durch Rektor 
und Senat den akademischen Grad als „Diplom-Ingenieur“ 
(abgekürzte Schreibweise: Dipl. Ing.) an Personen verleihen, die 
die Diplompritung vor Eintührung der akademischen Grade und 


"Würden abgelegt baben; die Betrcffenden haben nur den Antrag 


zu stellen. 

>) Ehrende Bezeichnungen, die von privaten Fachschulen aus- 
gehen, sind juristisch und praktisch ohne jede Bedeutung, denn 
sie entspringen keinerlei positivem Rechtsakt. Wenn beispielsweise 
ein Privat-Technikum seinen Zöglingen das Zeugnis als „Ingenieur“ 
ausstellt, so ist dies juristisch dasselbe, wie wenn etwa eine Sports- 
vercinigung die Bezeichnung als „Meisterschaftsringkämpfer 
von Deutschland“ erteilt. 

6, Vergl. Gesetzes-Sammlung S. 99. 

$ 12, 1 des Gesetzes zur Bekämpfung des unlauteren Wett- 
bewerbes lautet: 

„Strafbare Handlungen, deren Verfolgung nur auf Antrag ein- 
tritt, können von dem zum Strafantrage Berechtigten im Wege der 
Privatklage verfolgt werden, ohne dafs es einer vorgängigen An- 
rufung der Staatsanwaltschaft bedarf. Die öflentliche Klage wird 
von der Staatsanwaltschaft nur dann erhoben, wenn dies im öffent- 
lichen Interesse liegt. 

Geschieht die Verfolgung im Wege der Privatklage, 
die Schotlengerichte zuständig.“ 


so sind 


- [15. Mai 1909] 


Ingenieur“, der „Diplomierte Ingenieur“, der „Diplom. 
Ingenieur“, der „Ingenieur mit Ing. Dipl.“ und andere Ge- 
bilde zum Zwecke der Täuschung und Irreführung. Eine 
solche Deutung des Rechts ist aber naiv und zeugt von 
einer unglaublichen Unwissenheit in juristischen Dingen. 
Jedes Gesetz mufs sich naturgemäls des Wortes, der 
Norm, bedienen; was aber alles in dieser Norm liegt, das 
entscheidet die Rechtsvernunft, die sich um Worte gar 
nicht kümmert — denn es gibt auch schlechte Gesetze —, 
sondern in den Geist des Rechtes eindringt und von 
den logischen Grundlagen unserer Rechtsordnung aus 
zur Rechtsauslegung schreitet. Die dem Gesetze zu- 
grunde liegenden Rechtsprinzipien sind es, die für 
die Interpretation und die praktische Rechtsauslegung 
in erster Linie und zunächst mafsgebend sind. Der 
Grundgedanke aber, der zu den landesherrlichen 
Verordnungen und damit zum Institut des Diplom- 
Ingenieurs geführt hat, ist der Gedanke: „Die durch 
Erfüllung bestimmter Pflichten erworbenen 
Rechte sollen gewahrt werden“; und dies ist kein 
Gesetzessatz, sondern eingenerellerRechts-Grund- 
satz, ein hundertfach angenommener Grundsatz der 
Gerechtigkeit, der als konstantes Element die gesamte 
Rechtsordnung durchzieht und sich im Bürgerlichen 
Gesetzbuch und Strafgesetzbuch ebenso vorfindet wie 
in der Gewerbeordnung, im Patentgesetz, Gebrauchs- 
mustergesetz, Warenzeichengesetz usw. 

Zum Zwecke der Interpretation des vorliegenden 
Gesetzes und zur Erzielung einer rechtsvernünftigen 
Entscheidung braucht man sich also einfach der Ana- 
logie zu bedienen. Dabei erfahren wir nun aber, dafs 
die Strafbarkeit nicht nur auf die im Gesetz oder Para- 
graphen gewählte Wortnorm sich erstreckt, sondern 
auch alle dieser Wortnorm ähnlichen Bezeichnungen 
umfafst. Es ist deshalb gar nicht nötig, dafs das Gesetz 
neben dem Worte „Diplom-Ingenieur“ auch noch „ähn- 
liche Bezeichnungen“ nennt; das wäre eine 
Ueberbestimmung, die kein vernünftiger Gesetz- 
geber anwendet, denn es ist selbstverständlich, dafs 
keine menschliche Gesetzgebung alle Kombinationen 
möglicher Rechtsfälle im voraus übersehen kann, dafs 
kein Gesetzgeber im voraus die Mittel erkennen kann, 
die skrupellose Elemente zum Zwecke der Umgehung 
des Gesetzes in der Folge erfinden werden. 

Von den zahlreichen Entscheidungen gemäfs ana- 

loger Gesetze auf den verschiedensten Rechtsgebieten 
. sollen nur einige angeführt werden. 
Strafbar ist gemafs § 360, Abs. 8 des St. G. B. nicht 
_ nur die Führung des. akademisch verliehenen Titels selbst, 
sondern strafbar ist auch „die. Führung ähnlicher 
Bezeichnungen, die im Publikum den Glauben er- 
wecken könnten, als sei der Betreffende dazu berechtigt “.*) 
Diese Entscheidung ist vom Ober-Landes-Gericht Breslau 
gefállt und hat den Doktortitel im Auge. Da auch der 
»Diplom-Ingenieur“ akademischer Titel ist, gilt diese 
Entscheidung ohne weiteres, denn wollte sie die Recht- 
sprechung fir den einen akademischen Titel annehmen 
und fir den andern verwerten, ,so ware dies das reine 
Schaukelspiel der Willkür“. 

Gemäfs § 147, Abs. 3 der Gewerbeordnung ist es 
nicht approbierten Aerzten verboten, die Bezeichnung 
„praktischer Naturheilkundiger“, „Naturarzt“, sich bei- 
zulegen.?) Selbst der Titel „Dr. med.“ darf nicht an- 


8) Vergl. O. L. G.-Entsch. Breslau, Archiv für Strafrecht, be- 
gründet durch Goltdammer, Bd. 42, 421. 

9) Sachs. O. L. G. bei Reger, Entsch. d. Gerichte u. Verw., 
Bd. 17, S. 29; Bd. 14, S. 32. 
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gewendet werden, wenn der Betreffende in Deutschland 
nicht approbiert ist und durch die Art der Anwendung 
die Täuschung entstehen kann, es handle sich um 
einen approbierten Arzt.!°) 

Nach Entscheidungen gemäfs $ 40 des Patent- 
gesetzes begründet die Angabe „D. R. P. a.“ für Gegen- 
stände, in denen nur zum Patent angemeldete Er- 
findungen verkörpert sind, den Tatbestand strafbarer 
Patentanmafsung.'') 

Das gleiche gilt bezüglich der Angabe „patent- 
amtlich geschützt“ fürGegenstände, die nur alsGebrauchs- 
muster eingetragen sind.??) 

Die Entscheidungen auf gleichen oder analogen 
Gebieten lassen sich aufserordentlich vermehren, doch 
dürften die vorgeführten genügen, um nachzuweisen, 
dafs sich die juristische Interpretation und praktische 
Rechtsauslegung niemals an die Wortnorm hält, 
sondern nach Mafsgabe der Rechtsvernunft vor- 
geht, für die in erster Linie die Prinzipsbildung und 
die Analogie in betracht kommen, Zweck und Ziel 
des Gesetzes aber höchstens als Richtschnur beige- 
zogen werden. 

Somit ist erklärt, weshalb nicht allein die rechts- 
widrige Führung der Bezeichnung „Diplom-Ingenieur“, 
sondern auch die Bezeichnung „diplomierter Ingenieur“ 
und jede ähnliche Bezeichnung, die den Irrtum 
ermöglicht, als handle es sich um einen Diplom- 
Ingenieur, strafbar ist. Hervorgehoben mufs hier noch 
werden, dafs es niemals darauf ankommt, ob die Ab- 
sicht einer Täuschung nachgewiesen werden kann, 
sondern dafs es sich lediglich darum handelt, ob die 
objektive Möglichkeit einer Täuschung, auch selbst 
beim weniger gebildeten Publikum, vorliegt.’’) 

So kann man denn mit Sicherheit erwarten, dals 
durch die Kölner Entscheidung auch in den Kreisen 
der zunächst Interessierten die Erkenntnis von Inhalt . 
und Umfang des Schutzes der Bezeichnung „Diplom- 
Ingenieur“ um sich greift. 

Strafe trifft aber nicht nur den unbefugten Träger 
einer täuschenden Bezeichnung; strafbar machen sich 
darüber hinaus auch diejenigen, die den Betreffenden 
zur Führung einer solchen Bezeichnung aufmuntern 
oder dessen Namen mit der täuschenden Bezeichnung 
verbreiten. Die strafbare Ancignung der Bezeichnung 
„Diplom - Ingenieur“ ist gemäfs § 1 des Str. G. B. ein 
Vergehen. Deshalb ist nach § 49 Str. G. B. auch der 
Gehtlfe strafbar, der dem Tater zur Begehung des 
Vergehens durch Rat oder Tat wissentlich Hülfe leistet. 

Hierfúr kamen in Betracht einerseits die Inhaber 
privater technischer Fachschulen, deren Zeugnisse 
derartige Irrtümer ermöglichen, und anderseits die 
Drucker oder Verbreiter von Anzeigen, Zirkularen 
und ähnlichen Erzeugnissen der Presse, in denen eine 
Person, die nicht Diplom-Ingenieur ist, sich als solche 
bezeichnet, sofern die Genannten den Druck oder die 
Verbreitung der Anzeigen, „Mitgliederverzeichnisse“ 
usw. in Kenntnis des wahren Sachverhalts vorge- 
nommen, veranlalst oder befördert haben. 

10) Entsch. d. Kammerger. Bd. 15, S. 329. 

11) Entscheidungen des Landgerichts Aachen vom 3. März 1898 
und des Reichsgerichts vom 9. Juni 1898, abgedruckt im Blatt für 
Patent-, Muster- und Zeichenwesen, Jahrg. 1898, S. 143. 

12) Entscheidungen des Landgerichts I Berlin vom 27. No- 
vember 1899 und des Kammergerichts vom 12, Februar 1900, ab- 
gedruckt im Blatt für Patent- Muster- und Zeichenwesen, Jahr- 
gang 1900, S. 166. 

13) Entsch. d. R. G. i. Strf. Bd. 27, S. 335. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 9. Februar 1909 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.- Jng. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 
(Hierzu Tafel 9 und 2 Abbildungen) 


Vorsitzender: Meine Herren, ich eröffne die Sitzung. | v. ]. dargebrachten Glückwünsche seinen herzlichen 
Nachdem der Geheime Oberregierungsrat Bormann ' Dank ausgesprochen, und auch Herr Fabrikant Dopp 


für die ihm zu seinem 80. Geburtstage am 15. Dezember 


dem Danke für die ihm gewordenen Glückwünsche zu 
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seinem 70. Geburtstage Ausdruck gegeben hatte, teilt 
der Vorsitzende mit, dafs auch Geheimer Baurat Beil 
zu seinem 70. Geburtstage beglückwünscht werden 
durfte, und dieser dafür im besonderen Schreiben gedankt 
habe. Ebenso ist von den Angehörigen des kürzlich 
verstorbenen Mitgliedes, des Geheimen und Oberbaurats 
Bathmann, ein Dankschreiben für die bewiesene 
Teilnahme eingegangen. 

Der Bibliothek sind seit der letzten Versammlung 
folgende Zuwendungen gemacht: Vom Reichseisenbahn- 
amt: die Statistik der Eisenbahnen Deutschlands, 
Rechnungsjahr 1907; vom Königlichen Ministerium der 
öftentlichen Arbeiten: Bericht über die Ergebnisse des 
Betriebes der vereinigten preufsischen und hessischen 
Staatseisenbahnen, Rechnungsjahr 1907; von [lerrn 
Oberingenicur Rich. Petersen scine Abhandlung: die 
Aufgaben des grofsstädtischen Personenverkehrs und 
die Mittel zu ihrer Lósung; von der Redaktion der 
illustrierten technischen Wörterbücher in München: 


Illustrierte technische Wörterbücher, Bd. 1—4; von den * 


Mitgliedern Dr.- ma. Blum und E. Giese ihre Ab- 
handlung: \Verschiebebahnhöfe in Nordamerika. 


Allen diesen Herren darf ich den Dank des Vereins 
aussprechen. 


Zur Aufnahme in den Verein haben sich gemeldet: 
Herr Regierungsbaumeister a. D. P. Mast, vorgeschlagen 
von den Herren M. Contag und Th. Reh; Herr 
Regierungbaumeister a. D. F. Hasse, vorgeschlagen 
von den Herren C. Risch und E. Giese; Herr 
Regierungsbaumeister E. Giescler, vorgeschlagen von 
den Herren Schirmer und E. Giese; [Herr Regierungs- 
und Baurat Hentzen, vorgeschlagen von den Herren 
E. Scholkmann und R. Pfeil. Ueber die Aufnahme 
dieser Herren wird in der nachsten Sitzung beschlossen 
werden. 

Heute haben wir abzustimmen úber die Aufnahme 
folgender IHlerren: Eisenbahndirektor a. D. Alexander 
von Finckh, vorgeschlagen durch die Herren Haassen- 
gier und Grofsmann; Wirklicher Geheimer Ober- 
regierungsrat a. D. Hermann Graaf, vorgeschlagen 
durch die Herren Dr.-Ing. Schroeder und Giese; 
Herr Regierungsbaumeister Tillinger, vorgeschlagen 
durch die Herren v. Zabiensky und Giese. 

Ich bitte, nunmehr den Bericht des Ausschusses 
für die Prüfung der Kasse des Vereins zu erstatten, 
und erteile dem Herrn Geheimen Baurat Bothe das Wort. 


Herr Gehcimer Baurat Bothe: Der Ausschufs hat 
am vergangenen Sonnabend die Revision der Kassc 
des Vereins ausgeführt. Es hat sich hierbei nichts zu 
erinnern gefunden. Die exakte Buchführung des Herrn 
Kassenführers hat dem Ausschufs die Revision sehr 
erleichtert. Ich glaube, ihm dafür unsern herzlichsten 
Dank aussprechen zu können. (Bravo!) 


Vorsitzender: lat hierzu jemand etwas zu bemerken? 
Das ist nicht der Fall. Damit ist dem Kassenführer 
Entlastung erteilt. Ich spreche ihm namens des Vereins 
den Dank aus, den er, wie der Herr Berichterstatter eben 
hervorgehoben hat, so reichlich verdient. (Bravo!) 


Wir kommen nun zu Punkt 3 der Tagesordnung: 
Beschlufsfassung über den Voranschlag der Einnahmen 
und Ausgaben für 1909. Die gedruckte Vorlage befindet 
sich in Ihren Händen. Ich eröffne die Besprechung. 
(Pause.) Da niemand das Wort verlangt, darf ich an- 
nehmen, dafs die Versammlung mit der vorgelegten 
Festsetzung des Etats einverstanden ist. Damit ist der 
Etat genehmigt, der für die Ausgaben des nächsten 
Jahres zu Grunde zu legen ist. 


Ich bitte nun Herrn Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Claus, über die Bahnhofserweiterung in Voh- 
winkel und ihre Wirkung Vortrag zu halten. Gleich- 
zeitig begrüfse ich den Herrn als Gast des Vereins. 


Die Bahnhofserweiterung in Vohwinkel und ihre 
Einwirkung auf den Betrieb. 


Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Claus: 
Meine Herren! Am 1. Dezember v. J. ist der neue 
Personenbahnhof in Vohwinkel dem Verkehr über- 
geben worden. Bereits ein Jahr früher wurde der neue 
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Verschiebebahnhof und der neue Ortsgúterbahnhof in 
Betrieb genommen. 

Wenn nun auch mit der Inbetriebnahme dieser 
Anlagen der umfangreiche Umbauplan des wichtigen 
Knotenpunktes aus dem Jahre 1897 noch nicht voll- 
ständig vollendet ist, so sind die Bauarbeiten doch zu 
einem gewissen Abschlufs gekommen; die noch aus- 
stehenden Arbeiten gelten nur noch der Beseitigung 
der alten Anlagen sowie der vorübergehenden An- 
lagen und dem inneren Ausbau der Gleisanlagen. 
In betriebs- und verkehrstechnischer Beziehung 
kann der 1. Dezember 1908 als der Fertigstellungs- 
termin des neuen Bahnhofs angesehen werden. Die 
Entstehung des umfangreichen Erweiterungsentwurfes, 
seine Bauausführung, die bei dem dichten Verkehr und 
den ungünstigen Geländeverhältnissen mancherlei 
Schwierigkeiten ergab, und die Betricbsverhältnisse in 
Vohwinkel vor und nach der Inbetriebnahme des 
neuen Bahnhofs bieten soviel Interessantes, dafs es 
sich wohl verlohnt, diese Punkte etwas eingehender zu 
betrachten. 

. Der Bahnhof Vohwinkel wurde als Durchgangs- 
bahnhof der vormaligen Düsseldorf-Elberfelder Bahn 
angelegt und im Jahre 1841 in Betrieb genommen. 

Im Jahre 1847 wurde er durch Anlage der Prinz 
Wilhelm-Bahn nach Steele mit dem Ruhrkohlengebiet 
verbunden. Im Laufe der Zeit ist er durch Einführung 
neuer Linien zu einem wichtigen Knotenpunkt des west- 
lichen Industriegebiets geworden (vergl. Tafel 9, Abb. 1). 
Mit dem Mittelpunkt des südwestlichen bergischen In- 
dustricgcbiets, dem gewerbereichen' Solingen, verbindet 
ihn die eingleisige Nebenbahn Vohwinkel— Solingen; das 
nordwestliche Gebiet des bergischen Landes wird durch 
die Bahnlinie Aprath— Velbert erschlossen und in Voh- 
winkel an den Durchgangsverkehr angeschlossen. Von 
Osten her mündet in Vohwinkel die Verbindungsbahn 
Vohwinkel—Varresbeck ein, die die Dússeldorf—Elber- 
felder Linie mit der vormaligen rheinischen Strecke 
verbindet und dazu bestimmt ist, die von Westen ein- 
treffenden Gúterzúge unter Umgehung der eingeengten 
Bahnanlagen der vormaligen Bergisch— Märkischen 
Linie im Stadtgebiet von Elberfeld und Barmen auf 
die rheinische Strecke überzulciten und nach Hagen 
durchzuführen. 

Von Westen her schliefst sich vor dem Bahnhof 
Vohwinkel die zweigleisige Hauptbahn von Cöln an 
die Düsseldorf—Elberfelder Linie an und führt Voh- 
winkel beträchtlichen Verkehr und umfangreiche Ver- 
schiebearbeiten zu. 

Ist also Vohwinkel schon als Knotenpunkt von 
sechs verkehrsreichen Bahnlinien in betriebstechnischer 
Hinsicht wichtig, so gewinnt es noch an Bedeutung 
als westlicher Vorbahnhof der gewerbereichen Städte 
Elberfeld und Barmen. Seit 1903 durch die Schwebe- 
bahn Barmen—Vohwinkel mit diesen beiden Städten 


verbunden, kann es als Vorort dieser Städte an- 
gesehen werden, und es fand seit Bestehen der 
Schwebebahn ein starker Uebergangsverkehr von 


Reisenden von der Schwebebahn auf die nach Westen 
gehenden Bahnlinien in Vohwinkel statt. Im Güter- 
verkehr ist der Bahnhof Sammelstelle der von Westen 
eintreffenden und für die Bahnhöfe des Stadtgebiets 
bestimmten Wagen. 

So günstig also die geographische Lage Voh- 
winkels einer Entwicklung des Bahnhofs ist, so un- 
günstig sind die geologischen Verhältnisse des Ge- 
ländes für die Anlage eines gröfseren Knotenpunktes. 

Die Düsseldorf—Elberfelder Bahn überschreitet bel 
Vohwinkel die Wasserscheide zwischen Rhein und 
Wupper. Schon beim Bau dieser Linie bot die Ueber- 
schreitung des Höhenrückens nicht geringe Schwierig- 
keiten; der Bahnhof mulste in einem bis zu 12m tiefen 
felsigen Einschnitt angelegt werden. Das Gebirge be- 
steht am östlichen Ende des Bahnhofs aus sehr hartem 
Kalkgestein, während am westlichen Ende Tonschiefer 
angetroffen wird. Zwischen beiden Gesteinsablagerungen 
zieht sich eine tiefe mit Ton und Lette ausgefüllte 
Kluft hin. Alle in den Jahren 1841—1892 teils infolge 
Anwachsens des Verkehrs, teils infolge Einführung 
neuer Linien erforderlichen Erweiterungen hatten unter 
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der Ungunst des Geländes zu leiden und mulsten 
wegen der durch die schwierigen Erdarbeiten be- 
dingten hohen Kosten auf das jeweils unbedingt er- 
forderliche Mais beschränkt werden. 

Die letzte grófsere Erweiterung hatte Vohwinkel 
in den Jahren 1886—1892 erfahren. 

Nach diesem Umbau hatte der Bahnhof die auf 
Tafel 9 in Abb. 2 dargestellte Gestalt. 

Für den Personenverkehr auf der Hauptstrecke waren 
zwei Bahnsteige vorhanden, von denen der eine (Haupt- 
bahnsteig I) beiderseits zu einem Zungenbahnsteig für 
die Richtungen nach Solingen und nach Varresbeck ver- 
längert war. Der Mittelbahnsteig II diente auch dem Per- 
sonenverkehr auf der Steeler Strecke nach dem Ruhrtal. 
Für den Güterverkehr waren aufser den Güterzug-Ein- 
und Ausfahrgleisen einige Verschubgleise vorgeschen. 
Der Ortsgiiterbahnhof, bestehend aus dem Güter- 
schuppen mit daneben liegender Umladehalle, einer 
Rampenanlage und zwei Freiladegleisen lag östlich der 
Provinzialstrafse; ihm gegenüber befand sich südlich 
der Hauptstrecke eine Lokomotivschuppenanlage nebst 
der erforderlichen Bekohlungsanlage. 

Infolge des starken Verkehrsaufschwungs nach 1892 
zeigte es sich bald, dafs die in Vohwinkel zur Verfügung 
stehenden Gleisanlagen auf die Dauer nicht ausreichen 
würden. In Abb. 3 auf Tafel 9 ist die Verkehrs- 
steigerung seit 1885 bildlich dargestellt. Hiernach ver- 
kehrten im Jahre 1890 in Vohwinkel regelmafsig 92 
Personenzüge, 70 Güterzüge und 35 Lokomotiven nach 
auswärts, im Jahre 1897 dagegen betrug der tägliche 
Verkehr 116 Personenzüge, 82 Güterzüge und etwa 50 
Lokomotiven. Der Verkehr war in den 7 Jahren um 
rund 15 v. H. gestiegen. Nach dem heutigen Fahrplan 
verkehren in Vohwinkel regelmäfsig 184 Schnell- und 
Personenzüge, 85 Eilgüter- und Güterzüge und 96 
Lokomotiven nach auswärts, wozu noch eine beträcht- 
liche Anzahl Sonder- und Bedarfszüge kommen. 

Vergleichsweise sei hier der Verkehr auf einigen 
anderen gröfseren Bahnhöfen zahlenmälsig angeführt. 
In Hagen verkehren zur Zeit 222 Schnell- und Personen- 
züge, 151 Güterzüge und 218 Lokomotiven; auf Flaupt- 
bahnhof Düsseldorf beträgt der tägliche Verkehr 277 
Schnell- und Personenzüge, 76 Güterzüge und 64 Loko- 
motiven und auf Hauptbahnhof Cöln 375 Schnell- und 
Personenzüge und 81 Eilgüter- und Güterzüge. 

Wenn der Verkehr dieser Bahnhöfe den Verkehr 
in Vohwinkel auch nicht unerheblich übersteigt, so bleibt 
zu berücksichtigen, dafs die in Vohwinkel zur Verfügung 
stehenden Gleisanlagen wesentlich kleiner waren, als 
die der drei zum Vergleich herangezogenen Bahnhöfe. 
Sämtliche Gleise waren hier derart in Anspruch ge- 
nommen, dafs die Innehaltung des Fahrplans nur unter 
den gröfsten Schwierigkeiten möglich war. 

Trodon wollte man eine Erweiterung des Bahn- 
hofs mit Rücksicht auf die gegebenenfalls zu über- 
windenden grofsen Schwierigkeiten tunlichst vermeiden, 
und man suchte den infolge der Ueberlastung des Bahn- 
hofs Vohwinkel zutage getretenen Uebelstánden durch 
Heranziehung benachbarter Bahnhöfe zu den Verschiebe- 
arbeiten abzuhelfen. Zu diesem Zwecke war bereits 
bei der Herstellung der Verbindungsbahn Vohwinkel— 
Varresbeck östlich des Bahnhofs Vohwinkel beim Ein- 
münden dieser Bahn in die rheinische Strecke ein 
gröfserer Verschiebebahnhof in Aussicht genommen. 
Im Westen wurde der Bahnhof Opladen zum Umbilden 
der Züge von Múlheim—Coln herangezogen. 

Zur weiteren Entlastung sollte der Bahnhof Kupfer- 
dreh an der Steeler Strecke so ausgebaut werden, dafs 
die Güterzüge dieser Strecke, die bisher ungeordnet in 
Vohwinkel einliefen, bereits in Kupferdreh für die 
Richtungen Solingen, Elberfeld und Mülheim geordnet 
wurden. Infolge anderweitiger Abgrenzung der Bezirke 
ging Kupferdreh in den Bezirk der Dircktion Essen 
über. Es mufste für andere Zwecke ausgebaut und 
konnte zur Entlastung des Bahnhofs Vohwinkel nicht 
mehr herangezogen werden. 

_ Zu den Uebelstánden, die auf die Unzulänglichkeit 
der Verschiebeanlagen zurückzuführen waren, kamen 
noch andere den Bahnanlagen in Vohwinkel anhaftende 
Mängel, die einen Umbau unvermeidlich machten. 
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So war die zweigleisige Strecke von Steele für den 
Personenverkehr innerhalb des Bahnhofs eingleisig. 
Auch an den Bahnsteigen war für diese Strecke nur 
ein Gleis vorhanden, das noch dazu zur Ueberholung 
von Zügen der Hauptstrecke und zu Verschiebezwecken 
mitbenutzt werden mufste. Eine unmittelbare Durch- 
führung der Personenzüge aus der Richtung Elberfeld 
nach Essen war nicht möglich. Am Westende fehlte 
eine unmittelbare Verbindung des Gleises Hl für die 
Richtung Steele mit den Hauptgleisen I und HL der 
Richtung von und nach Düsseldorf und Cöln. 

Diese Verbindung war aber dringend notwendig, 
um die Pilger- und Militärzüge in der Richtung von 
Düsseldorf—Cöln nach Steele—Essen durchführen zu 
können. 

Auch die Varresbecker Strecke war für denPersonen- 
verkehr innerhalb des Bahnhofs eingleisig. Die Gúter- 
zugeinfahrgleise waren fast sämtlich zu kurz, da ihre 
Lange nur etwa 480m betrug. Zudem lag der ganze 
westliche Teil des Bahnhofs vom km 107,9 bis 108,2 -H 50 
in einem Gefälle von 1: 227. 

Allen diesen Ucbelstánden abzuhelfen, blieb nichts 
übrig, als den Bahnhof von Grund aus umzubauen. Die 
Vorarbeiten für diesen Umbauplan gehen bis ın das 
Jahr 1897 zurück. Das Programm, das dem Entwurfe 
zu Grunde gelegt werden sollte, war folgendes: 

l. Die Anlagen für den Personen-, Ortsgüter- und 
Güterverkehr sind vollständig von einander zu 
trennen. | 

2. Auf die unmittelbare Durchführung der Personen- 
züge von Elberfeld nach Steele und umgekehrt 
ist Rücksicht zu nehmen. 

3. Die Güterzüge sind in den neuen Verschicbe- 
bahnhof so einzuführen, dafs die umzubildenden 
Güterzüge unmittelbar aus den Einfahrgleisen 
ablaufen können und bei den Verschicbcarbeiten 
Rückwärtsbewegungen der Wagen tunlichst ver- 
mieden werden. 

4. Bei der Einführung der einzelnen Linien sind 
Kreuzungen in Schienenhöhe tunlichst zu ver- 
meiden, ebenso sind Wegeübergänge in Schienen- 
höhe nicht zuzulassen. 

5. Zur Entlastung des Bahnhofs Elberfeld-Steinbeck 
sind in der Nähe des Personenbahnhofs Abstell- 
gleise und eine Schuppenanlage für die Personen- 
zuglokomotiven vorzusehen. 

Während der Bauausführung kam hinzu: 

6, Auf die Einführung des Ill. und IV. Gleises Ritters- 

hausen — Vohwinkel ist Rücksicht zu nehmen. 


Die Erweiterung des Bahnhofs nach diesem Programm 
unter Beibehaltung der Lage des alten Personenbahnhofs 
war nicht durchführbar, so günstig auch diese Lage für 
die Gemeinde Vohwinkel und für den Uebergangs- 
verkehr der Reisenden von der Schwebebahn zur Eisen- 
bahn war. 

Die Innehaltung des Punktes 2 des Bauprogramms — 
Durchführung der Personenzúge von Elberfeld nach 
Steele — hätte bei der alten Lage des Personenbahnhofs 
die Einführung der Steeler Linie von Westen her bedingt. 

Diese Verlegung der Steeler Strecke wäre wegen 
des hügeligen Geländes nördlich des Bahnhofs mit un- 
verhältnismäfsig hohen Kosten verbunden gewesen. Der 
neue Personenbahnhof mufste daher soweit nach Osten 
verschoben werden, dafs ‘die Personenzuggleise von 
Steele von den bestehenden Gleisen nach Osten hin 
abgezweigt und in den Personenbahnhof eingeführt 
werden konnten. Für die Lage des Verschiebebahnhofs 
konnte nur das Gelände neben der Strecke Elberfeld— 
Gruiten zwischen Vohwinkel und Gruiten in Frage 
kommen, da einerseits der Grunderwerb hier weniger 
kostspielig und anderseits das Gelände einer Entwicklung 
des Verschiebebahnhofs in die Länge günstig war. Mit 
der Lage dieser beiden Anlagen war die Linienführung 
der einzelnen Strecken in grofsen Zügen gegeben. 

Die Hauptstrecke hat im grofsen und ganzen ihre 
Richtung beibehalten (vergl. Abb. 4 auf Tafel 9), die 
bisherigen Gleise dienen aufserhalb des Bahnhofs dem 
Güterverkehr, die Personenzuggleise wurden etwas nach 
Norden verschoben. Die grölste Steigung beträgt 1: 90, 
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der kleinste Krümmungshalbmesser der freien Strecke 
1000 m. Die Personenzuggleise der Steeler Strecke 
zweigen bei km 0,4 von der bisherigen Strecke mit 
einer Kurve von 300 m Halbmesser nach Osten hin ab, 
die Gütergleise werden in einer Kurve von 280 m Halb- 
messer unter den Gleisen der Hauptstrecke, dem 
Solinger Gleis und den Gütereinfahrgleisen von Elber- 
feld—Steinbeck und —Varresbeck hindurchgeführt. Die 
Strecke nach Varresbeck konnte ebenfalls ihre bishcrige 
Richtung beibehalten. Die Gütergleise zweigen bei 
km 1,0 bezw. 0,5 von den Personengleisen ab, und zwar 
benutzt das Güterzugausfahrgleis das frühere Personen- 
zuggleis. Eine weitgehende Verlegung war für die 
Solinger Strecke erforderlich. Bei km 16,7 verläfst die 
neue Strecke die alte Linie und wird in einer Kurve 
von 260 m Halbmesser bis zum Westende des Verschiebe- 
bahnhofs geführt, wo sie über die Gütergleise von und 
nach Westen überführt wird, um dann parallel den 
Gleisen der Hauptstrecke bis zum neuen Personen- 
bahnhof geleitet zu werden. Die Gütergleise zweigen 
bei km 18,6 bezw. 18,8 + 50 von diesem Personenzug- 
gleis ab. Die gröfste Neigung des Solinger Gleises 
beträgt ebenso wie bei der bisherigen Solinger Linie 1: 60. 


Ich komme nun zu den einzelnen Anlagen des grofsen 
Bahnhofs, nämlich dem Verschiebebahnhof, dem Orts- 
güterbahnhof und dem Personenbahnhof, die ich Ihnen 
an der Hand des Planes kurz erläutern will. Einschalten 
möchte ich hier, dafs der Plan s. Z. auf der Welt- 
ausstellung in Mailand von der preufsischen Eisenbahn- 
verwaltung ausgestellt und später dem Verkehrsmuseum 
in Berlin einverleibt wurde. 


Der neue Verschiebebahnhof hat seine Lage, 
wie schon bemerkt, westlich des alten Bahnhofs zwischen 
Vohwinkel und Gruiten erhalten. Er erstreckt sich in 
seiner Hauptausdehnung von West nach Ost auf eine 
Länge von über 3km. 


Die früheren Hauptgleise Elberfeld---Gruiten lagen 
an dieser Stelle in einem über 3km durchgehenden 
Gefälle von 1:255. Bei der Anlage des Verschiebe- 
bahnhofs war dieses Gefälle für die Verschiebearbeiten 
in der Richtung Ost-West überaus günstig, während es 
für die umgekehrte Richtung ungünstig war. Das 
Gefälle hätte also entweder für eine einseitige Anlage 
oder eine Anlage mit Breitenentwicklung gesprochen. 
Eine Breitenentwicklung wäre jedoch bei den sonstigen 
örtlichen Verhältnissen nur mit Aufwendung bedeutender 
Kosten möglich gewesen, da der Bahnhof am Ostende 
in einen tiefen Felseinschnitt, am Westende im ein 
Tal mit starker Querneigung zu liegen kam. Eine ein- 
seitige Anlage erschien mit Rücksicht auf die Verkehrs- 
verhältnisse nicht zweckmäfsig. Man entschlofs sich 
daher zur Anlage eines zweiseitigen Verschiebebahnhols 
mit Längenentwicklung, zumal sich bei dem starken 
Quergefälle des Geländes ein durchschnittliches Gefälle 
von 1: 400 ohne erhebliche Erdarbeiten erreichen liefs. 


Wie der Plan (Tafel 9 Abb. 5) zeigt, zerfällt der 
Verschiebebahnhof in zwei nebeneinander herlaufende, 
aber entgegengesetzt gerichtete Bezirke; der nördliche 
: Bezirk ist für die Richtung von West nach Ost, der 
südliche für die Richtung von Ost nach West bestimmt. 
Für jede Strecke ist ein besonderes Einfahrgleis von 
rund 600 m Länge vorhanden. Die umzubildenden Züge 
werden unmittelbar aus den Einfahrgleisen über einen 
Ablaufberg in die Richtungsgleisgruppe und aus dieser 
in die Stationsordnungsgruppe gedrückt. An die Stations- 
ordnungsgruppe schliefsen sich die Ausfahrgleise an; 
auch hier ist für jede Richtung je ein Gleis vorhanden. 
Die durchfahrenden Güterzüge, die in Vohwinkel nur 
einzelne Wagen ein- und aussetzen, verkehren auf je 
einem an den beiden Seiten des Verschiebebahnhofs 
vorbeiführenden Gleis, das in der Nähe der Ausfahr- 
gruppen mit den Stationsordnungsgleisen zwecks Ueber- 
gabe und Uebernahme einzelner Wagen verbunden ist. 
Für den Verkehr der Lokomotiven sind im südlichen 
Bahnhofsteil zwei Verkehrsgleise angeordnet. Zwischen 
dem nördlichen und dem südlichen Bezirk ist eine kleine 
Bekohlungsanlage nebst ciner Drehscheibe für die aus 
einer Richtung ankommenden und sofort dahin zurück- 
kchrenden Lokomotiven vorgesehen. Für spätere Er- 
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weiterung ist hier ferner Platz fir eine rechteckige 
Lokomotivschuppenanlage gelassen. 

Um beschädigte Güterwagen möglichst rasch dem 
Verkehr zurückzugeben, ist in der Nähe der Richtungs- 
gleise eine Wagenreparaturwerkstätte errichtet. 

Die Signal-und Stellwerkseinrichtung desVerschiebe- 
bahnhofs soll später in Zusammenhang mit den Ein- 
richtungen des Personenbahnhofs beschrieben werden. 
Hier seien nur die Rangiersignaleinrichtungen 
kurz erwähnt, die an den Ablaufbergen aufgestellt sind 
und dazu dienen, dem Lokomotivführer den Beginn 
des Verschiebegeschäfts anzuzeigen und ihn von einer 
Störung in Kenntnis zu setzen. Zu diesem Zweck sind 
an den Ablaufbergen und in einiger Entfernung hiervon 
elektrisch angetriebene Haltscheiben mit Alarmklingeln 
angebracht, die sowohl vom Stellwerkswärter als auch 
vom Schirrmeister in Tätigkeit gesetzt werden können. 
Die Verständigung zwischen Schirrmeister und Weichen- 
steller über das Gleis, in das jeweils ein Wagen ablaufen 
soll, erfolgt durch ein im Stellwerk angebrachtes Zahlen- 
brett, das durch die vom Schirrmeister bedienten 
Druckknöpfe in Tätigkeit gesetzt wird. Der Stellwerks- 
wärter kann, ohne seinen Platz am Stellwerk zu ver- 
lassen, die Nummer des Gleises nach dem Stellen der 
Weichen durch einen Druckknopf wieder rückgängig 
machen. | 

Die Leitung und Beaufsichtigung des Dienstes im 
Verschiebebahnhof obliegt im allgemeinen dem Ober- 
bahnhofsvorsteher, als dessen Vertreter ein Bahnhofs- 
vorsteher den Dienst im Verschiebebahnhof im einzelnen 
überwacht. Der ganze Verschiebebahnhof ist in 6 Auf- 
sichtsbezirke eingeteilt. Der Aufsichtsbeamte desBezirks | 
ist Fahrdienstleiter im westlichen Bahnhofsteil. Die 
übrigen Aufsichtsbeamten haben die Verschiebearbeiten 
an den einzelnen Ablaufbergen zu überwachen und sind 
für die richtige und rechtzeitige Fertigstellung der Züge 
verantwortlich. 

An den Verschiebebahnhof schliefst sich nach Osten 
hin der Ortsgüterbahnhof an. Die Ortswagen 
werden in einem Gleis der südlichen Richtungsgruppe 
gesammelt und in drei daran anschliefsenden Rangier- 
gleisen nach den einzelnen Ladestellen geordnet. Der 
Ortsgúterverkehr ist in Vohwinkel ziemlich bedeutend. 
Er betrug im Jahre 1907 im Stückgutverkehr 13116t 
Empfang, 8344 t Versand, und in Wagenladungen 12117 t 
Empfang und 26385t Versand. Zur Bewältigung dieses 
Verkehrs sindim Ortsgüterbahnhof vorhanden: | massiver 
Güterschuppen von etwa 1200 qm Grundfläche mit an- 
gebautem Bureaugebäude und einem daneben liegenden 
Karrsteg, ferner 2 Ladestrafsen und die üblichen Rampen- 
anlagen. 

Vohwinkel sowie die nähere Umgebung besitzt 
aufserdem einen starken Auslandsverkehr. Am Westende 
des Ortsgüterbahnhofs wurde daher eine Zollabfertigung 
mit zollfreier Niederlage und Zollschuppen angeordnet. 
Auf die Erweiterungsfähigkeit der Anlagen des Orts- 
güterbahnhofs wurde in weitgehendstem Mafse Rücksicht 
genommen. 

Der neue Personenbahnhof wurde gegen den 
alten um etwa 400m nach Osten verschoben. Das 
Empfangsgebäude (Abb. I) wurde östlich der Provinzial- 
strafse nach Werden zwischen den Steeler Gleisen und 
den übrigen Linien angeordnet. Der Zugang zu dem 
Empfangsgebäude und dem Bahnhofsvorplatz erfolgt 
durch die gewölbte Bahnstrafsenunterführung (Abb. 2). 
Der Vorplatz wird auf drei Seiten von der Post, dem 
Empfangsgebäude und dem Eilgutschuppen umschlossen. 
Der Grundrifs des Empfangsgebäudes ist in Abb. 6 auf 
Tafel 9 dargestellt. Beim Eintritt in die geräumige Halle 
hat man zur Linken die Fahrkartenausgabe, zur Rechten 
die Gepäckabfertigung. Diese von der üblichen Aus- 
führung abweichende Lage war bedingt durch dieLage des 
Eilgutschuppens, in dessen Nähe die Gepäckabfertigung 
angelegt werden sollte. Die Wartesäle liegen innerhalb 
der Sperre dem Eingang grade gegenüber. Für die 
Diensträume ist ein besonderes Gebäude in Höhe der 
Bahnsteige angeordnet. 

Die Gleisanlagen des neuen Personenbahnhofs 
sind in Abb. 5 auf Tafel 9 dargestellt. Für die Ein- und 
Ausfahrt der Personenzüge sind im ganzen 8 Gleise vor- 
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handen, und zwar sind die beiden durchgehenden Haupt- 
gleise IIs u. IIIs für alle Züge der Hauptstrecke bestimmt, 
die nicht úberholt werden. Die zu úberholenden Zúge 
und die Eilgúterzúge fahren auf den von den Haupt- 
gleisen abzweigenden Gleisen Is bezw. IVs ein. Die 
Züge von Solingen fahren auf Gleis VIs ein und aus 
Gleis Vs aus, wáhrend die Zúge der Varresbecker 
Strecke diese Gleise umgekehrt benutzen. Dieser Bahn- 
hofteil Vohwinkel ist demnach nicht mehr als Kopf- 
bahnhof der beiden Strecken Vohwinkel—Varresbeck 


Abb. 1. 
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Empfangsgebäude in Vohwinkel. 


und Vohwinkel-- Solingen, sondern als Durchgangs- 
bahnhof der Strecke, Solingen—Elberfeld —Varresbeck 
aufzufassen. Die Steeler Züge fahren auf dem nördlich 
des Empfangsgebäudes gelegenen Gleis In ein und aus 
Gleis lin aus. 

Für jede Richtung mit Ausnahme der Richtungen 
Solingen und Varresbeck, die einen gemeinsamen Bahn- 
steig haben, ist ein Bahnsteig vorhanden. Die Bahn- 
steige sind etwa 240 m lang und 76 cm über S. O. hoch. 
So angenehm die hohen Bahnsteige auch für den 
Personenverkehr sind, so läfst sich doch nicht leugnen, 
dafs sie für den Betrieb mancherlei Unbequemlichkeiten 
mit sich bringen. Der Verkehr der Beamten und Bahn- 
arbeiter von einem Bahnsteig zum andern, der sich im 
Interesse einer schnellen Abwicklung des Verkehrs 
nicht ganz vermeiden láfst, wird durch die hohen Bahn- 
steigkanten sehr erschwert. 

Die Ueberdachung der Bahnsteige besteht aus einer 
zweistieligen Halle, bei der die Stützen möglichst weit von 
der Bahnsteigkante zurückgesetzt wurden (Tafel 9, 
Abb. 7). Die Binder der Halle sind aus Eisen, die Dach- 
haut ist aus Bimsbeton ausgeführt. Die Bahnsteige sind 
mit der Eingangshalle und unter sich durch einen 5 m 
im Lichten weiten Personentunnel verbunden; zur Be- 
förderung des Gepäcks ist ein zweigeschossiger Gepäck- 
und Posttunnel vorhanden. Der tiefer liegende Tunnel 
dient der Beförderung des Gepäcks unter der Eingangs- 
halle hindurch von und nach dem Steeler Bahnsteig und 
zugleich dem Postverkehr. Das Gepäck wird mittels 
elektrischer Aulzúge mit einer gröfsten Hubhöhe von 
9,25 m auf die Höhe der Bahnsteige gehoben. Von der 
Anlage besonderer Gepäckbahnsteige wurde Abstand 
genommen. 

Die Gleisanlagen für den Eilgutverkehr be- 
schränken sich auf das Ladegleis am Schuppen, zwei 
Rampengleise und einige Abstellgleise. Die Eilgüter- 
züge fahren ın den Ueberholungsgleisen ein und setzen 
hier erforderlichenfalls Wagen ein und aus. Nach Osten 
schliefst sich an die Gleisanlagen des Personenbahn- 
hofs eine Abstellgleisgruppe an. Es ist beabsichtigt, 
zur Entlastung des Bahnhofs Steinbeck die bisher in 
Steinbeck beginnenden und endigenden Personenzüge 
nach Osten bereits in Vohwinkel beginnen und endigen 
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zu lassen. Zum Aufstellen dieser Zúge und der Wagen- 
zúge nach Steele, Solingen, Velbert und Varresbeck 
war diese Abstellgruppe erforderlich. 

Da die bisherigen Lokomotivschuppenanlagen 
in Vohwinkel sehr beschrankt waren, ist in der Nahe 
des neuen Personenbahnhofes eine neue Schuppen- 
anlage angeordnet worden. Der Schuppen ist massiv 
mit einem Dach aus eisernen Bogentragern und einer 
Dachhaut aus Bimsbeton versehen und hat zentrale 
Rauchabfúhrung (System Fabel) erhalten. Er ist vor- 
laufig auf 18 Stánde, wovon 7 Doppelstánde sind, aus- 
gebaut. Neben dem Schuppen befindet sich eine ein- 
fache Bekohlungsanlage und ein Wasserturm mit einem 
600 cbm fassenden Intzebehälter. In den untern Ge- 
schossen des Wasserturms sind Badeeinrichtungen vor- 
gesehen. Die neue Lokomotivschuppenanlage dient nur 
zur Unterbringung der Personenzuglokomotiven, während 
in den alten Schuppen die Güterzuglokomotiven unter- 
gebracht werden. 

Der ganze Bahnhof einschliefslich des Verschiebe- 
bahnhofs ist in 14 Stellwerksbezirke eingeteilt, 
hiervon sind die wichtigeren — im ganzen II Stell- 
werke — elektrisch betriebene Stellwerke, während drei 
Stellwerke, die nur untergeordnete Bedeutung haben, 
mechanisch betriebene Stellwerke sind. Von den 11 
elektrisch betriebenen Stellwerken sind 3 reine Ver- 
schiebestellwerke ohne jegliche Abhängigkeiten. Die 
übrigen wirken bei den Zug-Ein- und Ausfahrten mit. 
An der westlichen Einfahrt des Verschiebebahnhofs ist 
Stellwerk I Befehlstelle für die ein- und ausfahrenden 
Güterzüge. Für das Ziehen der Einfahrtsignale durch 
Stellwerk I ist jedoch die Zustimmung des Stellwerks III 
erforderlich. Letzteres löst auch, nachdem die Züge 
zum Halten gekommen sind, die Fahrstrafse auf. Am 
Ostende des Verschiebebahnhofs regelt Stellwerk VIII 
die Zug-Ein- und Ausfahrten. Auch hier mufs das am 
Ende der Einfahrgleise liegende Stellwerk VI seine 
Zustimmung zum Ziehen der Einfahrsignale. gegeben 
haben, ehe Stellwerk VIII ein Signal ziehen kann. Im 
Personenbahnhof sind die Stellwerke IX (Ein- und Aus- 
fahrten nach Westen), X (Ein- und Ausfahrten nach 
Steele) und XII (Ein- und Ausfahrten nach Osten) 
Befehlstellen. Die Stellwerke IX und XII bezw. X und 


Abb. 2. 


Zugang zum Bahnhof. 


XII stehen wechselseitig unter sich in Abhängigkeit 
voneinander derart, dafs ein Stellwerk dem andern die 
Zustimmung zum Ziehen der Einfahrsignale geben muls, 
ehe die Signale gezogen werden können. Der Stellwerks- 
wärter kann jedoch ein Signal erst dann ziehen, wenn 
auch der Bahnsteigbeamte seine Zustimmung hierzu 
gegeben hat. Bei der Auflösung der Fahrstrafsen für 
die Ausfahrten wirken die Züge mit. 

Für die durchfahrenden Güterzüge sind die Stell- 
werke II, III und VII Blockstellen, für die Güterzüge 
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nach Steele das Stellwerk X und für die Güterzüge 
nach Varresbeck das Stellwerk XII. 

Für den Betrieb der Stellwerke ist ein Strom von 
120 Volt Spannung erforderlich. Der für die Beleuchtung 
des Bahnhofes und zu Kraftzwecken erforderliche Strom 
wird von dem Eiektrizitätswerk der Stadt Elberfeld als 
Wechselstrom mit einer Spannung von 5000 Volt be- 
zogen. In einer etwa im Mittelpunkt des Bahnhofs 
gelegenen Umformerstation wird er für die Stellwerke 
auf Gleichstrom von 240 Volt Spannung umgeformt und 
nach zwei an die Stellwerke IX und II angebauten 
Speicherbatterien geleitet. Die Kapazität der Speicher- 
batterien ist so bemessen, dafs im Falle einer Betriebs- 
störung in der elektrischen Zentrale oder eines Fehlers 
im Speisekabel der in den Batterien aufgespeicherte 
Strom für 48 Stunden zum Bedienen der Stellwerke 
ausreicht. 

Bei der Erweiterung des Bahnhofs Vohwinkel war 
eine stattliche Anzahl von Bauwerken zur Unter- und 
Ueberfúhrung von Strafsen und Bahnen erforderlich. 
Die Bauwerke wurden zum gröfsten Teil massiv oder 
in der jetzt häufigen Bauweise: Differdinger Walzträger 
mit Betonkappen dazwischen, ausgeführt. Nur wenige 
mufsten wegen der zur Verfügung stehenden geringen 
Bauhöhe oder der zu grofsen Spannweite in Eisen her- 
gestellt werden. Zwei Wegeüberführungen wurden als 
Monierbrücken ausgeführt. Die gröfste Spannweite, die 
überbrückt werden mufste, betrug 59m; die übrigen 
Spannweiten schwanken zwischen 10 und 35 m. Von 
den massiven Bauwerken verdienen zwei Betonbauwerke 
besondere Erwähnung, nämlich die Provinzialstrafsen- 


Unterführung unmittelbar vor dem neuen Personen- ` 


bahnhof und die Kommunalweg - Ueberführung in 
km 104,5 vor Bahnhof Gruiten. Das erstgenannte Bau- 
werk ist ein schiefes Gewölbe ohne Gelenke mit verlorenen 
Widerlagern. Der Schnittwinkel zwischen den beiden 
Achsen beträgt 54°. Die Lichtweite zwischen den Blend- 
wänden senkrecht zu den Widerlagern gemessen 18,0 m. 
Die Anordnung ohne Gelenke wurde gewählt mit 
Rücksicht auf den aus Felsen bestehenden guten Bau- 
grund, der ein statisch unbestimmtes Bauwerk unbe- 
denklich erscheinen liefs. Die Ueberführung des 
Kommunalwegs in km 104,5 ist als Dreigelenkbogen 
ausgeführt; die Spannweite beträgt 37,80 m. Die Gelenke 
sind aus Granit als Wälzgelenke hergestellt. 

Die Architektur der Bauten ist der heimischen 
bergischen Bauweise nach Möglichkeit angepalst. 

Die Ausführung des vorstehend beschriebenen 
Bauentwurfs war bei den eingeengten Betriebs- 
verhältnissen des alten Bahnhofs, bei dem dichten Ver- 
kehr und bei den ungünstigen Bodenverhältnissen über- 
aus schwierig. Die Bauarbeiten begannen im Jahre 1902. 
Bei den Erdarbeiten waren im ganzen etwa 1450000 cbm 
Boden und zwar zum weitaus grölsten Teile fester 
Felsen zu bewegen. Für die Beförderung der Boden- 
massen von dem Westende des Bahnhofes nach dem 
neuen Verschiebebahnhof und dem Damm für die neue 
Solinger Strecke mufste zunächst ein Tunnel für die 
Transportbahn unter den Gleisen von und nach Steele 
und den Abstellgleisen im Steeler Einschnitt bei km 0,2 
der Steeler Strecke hergestellt werden. Sodann wurden 
die Erd- und Felsarbeiten und die Bauwerke für den 
Verschiebebahnhof und die Solinger Strecke, sowie für 
die Strecke zwischen Vohwinkel und Gruiten in Angriff 
genommen. Nach Fertigstellung dieser Arbeiten und 
nach Herstellung der Gleisanlagen für den Verschiebe- 
bahnhof und den Ortsgüterbahnhof, soweit dies unter 
Beibehaltung der alten Anlagen möglich war, wurde 
der Ortsgúterbahnhof und der Verschiebebahnhof in 
Betrieb genommen. Am Westende des Verschiebe- 
bahnhofs konnte die Einfahrt noch nicht in der endgültig 
geplanten Weise ausgeführt werden, weil die südlich 
des Bahnhofs liegenden Hauptgleise hindernd im Wege 
standen. Ebenso konnten am Ostende des Bahnhofs 
sowohl die Ausfahrgleisgruppe, als auch die Ein- 
führungen der einzelnen Linien von Osten her wegen 
des alten Personenbahnhots noch nicht hergestellt werden. 
Die alten Güter-Ein- und Ausfahrgleise wurden daher 
vorübergehend an die Stationsordnungsgruppe und die 
zum Teil fertiggestellte nördliche Eintahrgleisgruppe 
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angeschlossen, was wegen des ziemlich beträchtlichen 
Höhenunterschieds der Anlagen und der verschiedenen 
Gleisrichtungen grofse Schwierigkeiten machte. Nach 
Inbetriebnahme des neuen Verschiebebahnhofes und des 
Ortsgúterbahnhofs und nach Beseitigung der alten 
Rangieranlagen und des alten Ortsgüterbahnhofs konnte 
mit den Bauarbeiten für den neuen Personenbahnhof 
und die Herstellung des Bauwerks für die Unterführung 
der Steeler Gütergleise begonnen werden. Von dem 
Bauwerk wurde zunächst der nördliche Teil soweit 
fertiggestellt, dafs die Güterzugeinfahrgleise von Elber- 
feld—Varresbeck über das Bauwerk geführt und die 
alten Einfahrten aufgenommen werden konnten. Nunmehr 
liefs sich auch der letzte Teil des Bauwerks und der 
westliche Voreinschnitt, letzterer wenigstens zunächst 
für ein Gleis fertigstellen, und das Gleis für die Güter- 
züge von Steele konnte unter dem neuen Bauwerk hin- 
durchgeführt werden. Durch Aufnehmen des bisherigen 
Steeler Gütergleises wurde der Platz für die neuen 
Hauptgleise freigemacht. Der vollständigen Fertig- 
stellung der Gleisarbeiten stand jedoch das Gleis für 
die Personenzüge von und nach Steele, das bis zur 
Aufgabe des alten Personenbahnhofs beibehalten werden 
mufste, im Wege. Die neuen Gleise wurden daher von 
beiden Seiten bis an das Steeler Personenzuggleis vor- 
gestreckt, sodafs am Tage der Inbetriebnahme nur die 
Lücke geschlossen zu werden brauchte; gleichzeitig 
nıufste am Tage der Inbetriebnahme das Steeler Personen- 
zuggleis bei km 0,3 an das neue Gleis angebunden 
werden. | 

Die Inbetriebnahme des Verschiebebahnhofes so- 
wohl, als auch des Personenbahnhofes ging trotz der 
vollständig veränderten und für das Personal neuen 
Betriebsweise dank der vorherigen guten Einschulung 
des Personals ohne jegliche Betriebsstörung von statten. 
Auch die elektrischen Stellwerksanlagen arbeiteten vom 
ersten Augenblick an tadellos. 

Die Kosten für den Umbau des Bahnhofs ein- 
schliefslich der Kosten für die Einführung des III. und 
IV. Gleises Vohwinkel—Rittershausen betrugen ins- 
gesamt 12600000 Mark. 

Ich komme nun zum letzten Abschnitt meines Vor- 
trags, nämlich zu den Einwirkungen des Bahnhofs- 
umbaues auf den Betrieb und den Verkehr. Natur- 
gemáls wird der neue Bahnhof von grólserem Einfluís 
auf den Güterzugfahrplan als auf den Personenzug- 
fahrplan sein, obwohl auch hier der neue Bahnhof 
mancherlei Verkehrsverbesserungen mit sich bringen 
wird. So werden heute schon einige Züge von Solingen 
nach Elberfeld- Varresbeck und Mirke durchgeführt. 
Die Einführung der Züge von Velbert und die Durch- 
führung einiger weiterer Züge von Elberfeld nach Essen 
sowie die Verlegung des Beginns einiger Personenzüge 
von Steinbeck nach Vohwinkel ist beabsichtigt. Ein- 
schneidender jedoch ist die Inbetriebnahme des neuen 
Bahnhofs auf den Güterzugfahrplan. 

Obwohl der Bahnhof noch nicht nach dem end- 
gültigen Plane fertiggestellt werden konnte, obwohl die 
einzelnen Gruppen besonders am Ostende noch des 
Ausbaues bedürfen, hat man doch dem neuen Bahnhof 
schon umfangreiche Mehrarbeiten zugewiesen und hier- 
durch die Bahnhöfe Düsseldorf, Rittershausen, Varres- 
beck, Opladen und Gerresheim nicht unwesentlich ent- 
lastet. Im Interesse der Wirtschaftlichkeit- und der 
Beschleunigung des Güterzugverkehrs, insbesondere auf 
der südlichen Wupperlinie, sollen Vohwinkel weitere 
Aufgaben zugewi: sen werden. So sollen die für die 
Bahnhöfe der südlichen Wupperlinie bestimmten Güter- 
wagen, die von Westen kommen, in Vohwinkel ge- 
sammelt, für die einzelnen Ladestellen geordnet und 
durch besondere Schleppzüge nach den Ladestellen 
abgefahren werden. Ebenso sollen Schleppzüge die von 
den Bahnhöfen des Stadtgebiets von Eiberfeld und Barmen 
abgehenden Wagen bunt nach Vohwinkel b. ingen, wo sie 
dann nach den einzelnen Linien geordnet werden sollen. 
Die über Hagen hinaus durchfahrenden Güterzüge sollen 
dag: gen diesüdliche\V upperlinie künftig nach Möglichkeit 
nicht mehr berühren, sondern von Vohwinkel aus auf 
der Verbindungsbahn Vohwinkel—Varresbeck, ent- 
sprechend der ursprünglichen Bestimmung dieser Linie, 
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auf die nördliche Linie úbergeleitet und nach Hagen 
durchgefúhrt werden. 

Ich habe versucht, Ihnen in meinen Ausführungen 
ein einigermafsen anschauliches Bild von den Bahn- 
anlagen in Vohwinkel und den Betriebsverhältnissen 
dieses Knotenpunkts zu geben. Ehe ich jedoch meinen 
Vortrag schliefse, möchte ich noch kurz auf die wichtigen 
und weitaus schwierigeren Bauausführungen, die in dem 
Wuppertale noch bevorstehen und durch den Bahnhofs- 
umbau in Vohwinkel gewissermafsen vorbereitet sind, 
nämlich auf den viergleisigen Ausbau der Strecke 
Gruiten—Rittershausen hinweisen. Die Erweiterung 
Vohwinkels war die Vorbedingung für diesen grofsen 
Entwurf, und die Fertigstellung des dritten und vierten 
Gleises wird andererseits wieder dem Bahnhof Vohwinkel 
seine volle Bedeutung verschaften. Vohwinkel im Westen 
und Vorbahnhof Rittershausen im Osten werden dann 
die Eingangstore im Giterverkehre fiir die Bahnhöfe des 
Wuppertales sein, so zwar, dafs diese beiden Bahnhöfe 
die für das Stadtgebiet bestimmten Wagen sondern, 
ordnen und periodisch den Ladestellen zusenden, alle 
übrigen Wagen aber von den eingeengten Bahnhöfen 
des Stadtgebiets fernhalten. Nach Fertigstellung dieser 
Bauausführungen werden die Bahnanlagen im Wuppertal 
voraussichtlich für lange Zeit hinaus den an sie ge- 
stellten Anforderungen genügen, und ihre Leistungs- 
fähigkeit wird auch bei einer erheblichen Verkehrs- 
steigerung noch vollkommen ausreichen. 


Wie sich der Verkehr im Wuppertale bisher ent- 
wickelt hat, mögen Sie daraus ersehen, dafs im Winter 
1851 nur 6 Personenzüge und 4 Güterzüge, zusammen 
also 10 Züge in beiden Richtungen fuhren, während 
zur Zeit auf der südlichen Linie der früheren Bergisch- 
Märkischen Bahn 250, und auf der nördlichen Linie, 
der früheren Rheinischen Bahn 150 Züge zwischen 
Elberfeld und Barmen täglich planmäfsig verkehren. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, Sie haben dem Vortrag 
bereits lebhaften Beifall gespendet. Ich möchte nun 
dem Herrn Vortragenden noch den Dank des Vereins 
aussprechen für die aufserordentlich lebensvolle und 
anschauliche Darstellung des Bahnhofes und seiner 
Verkehrsverháltnisse. Man mufs selbst dagewesen sein, 
um zu ermessen, wie verwickelt die Verkehrs- und 
Betriebsverhaltnisse im Wuppertal beschaffen sind. 
Bedenken Sie, was der Herr Vortragende in seinen 
letzten Ausführungen uns vorgeführt hat, dafs vor etwa 
50 Jahren 10 Züge, heute rund 300 Züge täglich den 
Bahnhof Vohwinkel durchfahren. Dazu kommen die 
aufserordentlich ungünstigen Geländeverhältnisse, das 
Planum mufste grdfstenteils dem hochliegenden Fels- 
gestein abgewonnen werden. Daher ist man in Voh- 
winkel lange Zeit nicht an den Bau herangegangen, 
man scheute die Kosten für das Gelände, Absprengen 
von Felsen usw. Nun noch eine Frage. Der Herr 
Vortragende hattebeschrieben, wie die nördliche Rangier- 
gruppe hergestellt ist. Das allgemeine Gefälle ist von 
Osten nach Westen gerichtet. Die Bewegung in dieser 
Gruppe würde nach ihrer Ausbildung mithin in der 
Richtung des allgemeinen Gefälles erfolgen. Wie steht 
es nun mit der südlichen Rangiergruppe und ihrem 
Gefälle? Der Herr Vortragende hat vielleicht die Güte, 
sich nachher noch darüber zu äufsern. Im übrigen haben 
Sie aus dem Vortrag entnehmen können, dats aufser 
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dem Bahnhofe in Vohwinkel noch weitere Ausführungen 
für die Erweiterung der Bahnhöfe zwischen Vohwinkel 
und Rittershausen bevorstehen. Hier sind noch ganz 
besondere Schwierigkeiten zu überwinden, denn. die 
Eisenbahnanlagen liegen am südlichen Ufer des Wupper- 
tales, von dem 20—30 m hohe Felswände aufsteigen. 
Da die nördliche Seite der Bahn dicht bebaut ist, und 
auch im Süden die Gebäude unmittelbar an den hoch- 
liegenden Talrand herantreten, können Sie ermessen, 
welche Kosten jede Verbreiterung der Anlagen, und 
nur so ist ihre Erweiterung auszuführen, verursachen 
würde. | 

Eine wesentliche Bedeutung des Bahnhofs Voh- 
winkel liegt darin, dafs nach seiner Erweiterung der 
zwischen dem Westen und Osten sich bewegende Durch- 
gangsverkehr über die nördliche Eisenbahnlinie im 
Wuppertale — die frühere Rheinische Bahn — geleitet 
werden kann, und dadurch die südliche Linie — die 
Bergisch-Märkische Bahn —, die hauptsächlich für den 
sehr starken Personenverkehr in Frage kommt, entlastet 
wird. Bei dem auch sehr starken Ortsgüterverkehr 
dieser Linie wird wohl trotzdem auch hier bald eine 
Vermehrung der Gleise notwendig werden. Im Zu- 
sammenhang mit dieser Erweiterung steht auch der 
Ausbau des Bahnhofs Hagen, der, soweit mir bekannt, 
in der Ausführung begriffen ist. Ich hoffe, dafs auch die 
Ausführung dieses Bahnhofes hier bei gelegener Zeit 
Gegenstand der Erörterung bilden wird. 

Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Claus: 
Da der Verschiebebahnhof am Ostende in einem Ein- 
schnitt, am Westende auf einem Damm zu liegen kam, 
konnten die Gleise ohne erhebliche Erdarbeiten in einer 
von West nach Ost gerichteten durchschnittlichen 
Steigung von 1:400 angelegt werden. 

In der sich hieran anschliefsenden Besprechung, an 
der sich die Herren Geheimer Oberbaurat Semler, 
Wirklicher Geheimer Oberbaurat Koch, Geheimer 
Oberbaurat Wolff.und Oberbaurat a. D. Blanck be- 
teiligten, wurde besonders die Frage aufgeworfen, ob 
das Verschieben der Wagen in der in der Steigung 
gelegenen südlichen Gruppe keine Schwierigkeiten böte 
und ob die Höhe des Ablaufberges ausreiche, so dafs 
die Wagen bei allen Witterungsverhältnissen genügend 
weit liefen. Der Vortragende erklärte, dafs sich bisher 
keine Schwierigkeiten ergeben hätten. Die Höhe des 
Ablaufberges sei auf Grund mehrfacher Versuche so 
bemessen, dafs die Wagen ohne Nachschub die er- 
forderliche Strecke durchlaufen können. 

Vorsitzender: Ich schliefse die recht interessante 
Besprechung mit dem wiederholten Danke für die aus- 
führlichen und anschaulichen Mitteilungen des Herrn 
Vortragenden. 

Die Herren, über die heute abgestimmt worden ist, 
sind mit allen 37 Stimmen in den Verein aufgenommen. 

Aufser dem Herrn Vortragenden weilen hier noch 
als Gäste unter uns Herr Regierungs- und Baurat 
Hentzen, eingeführt durch Herrn Scheibner, Herr 
RegierungsbaumeisterGieseler, eingeführt durch Herrn 
Schirmer, Herr Regierungs- und Baurat Matthaei, 
und Herr Regierungsbaumeister Hasse, eingeführt durch 
Herrn Giese. Ich erlaube mir, die Herren hier zu 
begrüfsen. 

Gegen den Bericht der vorigen Sitzung sind Ein- 
wendungen nicht erhoben, er ist also angenommen. 
Ich schliefse die Sitzung. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 27. April 1909 
Vorsitzender: Herr Direktor Gredy — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
(Mit 10 Abbildungen) 


Herr Direktor Gredy eröffnet anstelle des von Berlin 
abwesenden Herrn Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert 
sowie der verhinderten stellvertretenden Vorsitzenden, 
der Herren Geheimen Regierungsrat Geitel und Ge- 
heimen Kommerzienrat R. Pintsch, die Versammlung 


und gibt zunächst untertdem Ausdruck lebhaften Be- 
dauerns von dem am 29. März d. Js. erfolgten Ableben 
des Herrn Regierungs- und Baurat Berns, langjährigen 
Mitgliedes des Vereins, Kenntnis. Die Anwesenden er- 
heben sich zu Ehren des Verstorbenen von den Plätzen. 
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August Berns + 


Am 29. März d. J. verstarb plötzlich am Herzschlag 
der Regierungs- und Baurat August Berns, Vorstand 
der Werkstätteninspektion b in Potsdam, seit 1885 Mit- 
glied unseres Vereins. 

Der Verstorbene war am 27. September 1856 in 
Mülheim a. d. Ruhr geboren. Nach daselbst bestandener 
Abiturientenprüfung widmete sich Berns dem Studium 
des Maschinenbaufachs an der Techn. Hochschule zu 
Aachen und brachte seinen Ausbildungsgang zum Ab- 
schlufs mit der Ablegung der Baumeisterprüfung im 
November 1887. Er war ununterbrochen im preufsischen 
Eisenbahndienst tätig; als Baumeister fand er zunächst 
Gelegenheit, seine Kenntnisse zu verwerten bei dem 
Neubau des Hauptbahnhofes in Frankfurt a. M. unter 
Wittfeld. Am 1. Oktober 1888 wurde er nach Cöln 
versetzt, wo er, in verschiedenen Dienststellen tatig, 
volle 10 Jahre verblieb, bis er mit seiner Ernennung 
zum Bauinspektor am 1. Oktober 1898 zur Leitung der 
Werkstätteninspektion in Oberhausen a. d. Ruhr be- 
rufen wurde. Am 1. April 1901 übernahm Berns die 
Maschineninspektion in Kreuzburg O.-S.; hier war es 
ihm vergönnt, in erfolgreicher, zusagender Arbeit an der 
Seite seiner dort gefundenen Lebensgefährtin die glück- 
lichsten Jahre seines Lebens zu verbringen. Leider 
war ihm nur eine kurze Zeit vollen Glücks beschieden; 
schwere Krankheit warf in den letzten Jahren einen 
trüben Schatten darüber, der nicht wieder verschwinden 
sollte. Der leichtere Dienst der Werkstätteninspektion b 
in Potsdam, die ihm am 1. Oktober 1908 übertragen 
wurde, schien seinen Gesundheitszustand günstig zu 
beeinflussen und gänzlich unerwartet traf daher Freunde 
und Bekannte die Trauernachricht, dafs am 29, März 
ein Herzschlag seinem Leben und Streben ein jähes 
Ende bereitet habe. Wem es vergönnt war, dem Ent- 
schlafenen im Leben näherzutreten, und wem es gelang, 
seine erste Zurückhaltung zu überwinden, der erkannte 
bald den edlen Kern seines Wesens, die Lauterkeit 
seiner Gesinnung wie seine hohe Auffassung von Pflicht- 
erfüllung und Arbeit, die ihm stets seines Lebens Be- 
dúrfnis und Freude gewesen sind. An der Bahre 
betrauern mit Gattin und Angehörigen zahlreiche 
Freunde seinen frühen Heimgang und mit ihnen wird 
der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure dem lang- 
jährigen Mitglied ein ehrendes Andenken bewahren. 


Der Bericht über die Versammlung am 23. März 
ds. Js. wird zur Einsichtnahme für die Mitglieder aus- 
gelegt und die Abstimmung über die eingegangenen 
Aufnahmegesuche veranlafst. 


. Alsdann erteilt der Vorsitzende Herrn Professor 
Obergethmann, Charlottenburg, das Wort zu seinem 
Vortrage über: 


Dampfverbrauch der Lokomotiven. 


Herr Professor Obergethmann: Meine Herren! Was 
ich zu bieten habe, ist nicht durchweg neu und vielen 
von Ihnen bekannt. Vielleicht hat aber die Art der 
Behandlung des zu besprechenden Themas, wie ich sie 
auch in meinen Vorlesungen an der Hochschule gewählt 
habe, einiges Interesse für Sie. Es handelt sich im 
Folgenden hauptsächlich um den Dampfverbrauch der 
Lokomotiven in Bezug auf die Leistungseinheit, doch 
werde ich mir gestatten, noch einige andere naheliegende 
Betrachtungen über Zugwiderstandsformeln, Einflufs 
hoher Ueberhitzung und Drosselung auf den Dampf- 
verbrauch und über die Berechnung der Gröfse der 
Dampfzylinder anzuknüpfen. Die übliche Leistungs- 
einheit ist die indizierte oder die effektive Pferdestärke 
in der Stunde. Wir wollen den Dampfverbrauch auf 
die Einheit, also den Quotienten: Gesamtdampfverbrauch 
Okg in der Stunde dividiert durch die Anzahl der 
Pferdestárken mit bezeichnen, im  besondern 
H De AS und =D: PS. Im Eisenbahn- 
betrieb wird allerdings zeitweilig auch die Leistung nach 
Tonnenkilometern ausgedrückt. Es soll diesem Mafs 
zwar eine gewisse praktische Bedeutung nicht abge- 
sprochen werden, es ist aber unwissenschattlich und sollte 
nicht benutzt werden, wenn die Leistung nach PS; oder 
PS. ausdrückbar ist, jedenfalls nicht ohne nähere An- 
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gaben über Zuglast, Geschwindigkeit und Strecken- 
verhältnisse. Die indizierte Pferdestärke einerLokomotive 
denken wir uns in den Dampfzylindern ausgeübt, die 
effektive Pferdestärke an dem Triebradumfang. Den 
Quotienten ZS.: PS; nennen wir den mechanischen 
PSe 
PS; 
den Gröfsen PS; oder PS. entsprechenden Zugkräfte 
selen Z; — indizierte Maschinenzugkraft — und Z. — 
effektive Maschinenzugkraft am Triebrad — genannt. 
Die den Zugkräften Z; und Z. gleich grofsen Wider- 
stände seien Wi bezw. W.. Die Differenz W; — W 
ist also derjenige Widerstand, den die Lokomotive bei 
ihrer Fahrt über den Widerstand hinaus, den sie als 
Fahrzeug ohne jegliches Maschinentriebwerk finden 
würde, ausübt bezw. durch vergröfserte Dampfleistung 
überwinden mufs. Bei einer Lokomotiv-Prüfanlage würde 
sich diese Differenz M; — W. = Zi — Z. ohne weiteres 
aus der indizierten Zugkraft und der am Zughaken ge- 
messenen Zugkraft ergeben, da bei einer auf dem 
Prüfstand arbeitenden, nicht fahrenden Lokomotive der 
Widerstand am Triebradumfang und am hintern Zug- 
haken identisch derselbe ist. Bei einer fahrenden 
Lokomotive sind dagegen beide Werte um den Wind- 
widerstand derLokomotive verschieden. Der mechanische 
Wirkungsgrad ist im allgemeinen abhängig von der 
Bauart der Lokomotiven, besonders von der Anzahl 
der gekuppelten Achsen. Bei einer und derselben 
Lokomotive ist der Wirkungsgrad y aber auch nicht 
konstant, sondern abhängig von der jeweils ausgeübten 
Zugkraft, (Füllung) derart, dafs n in eınem gewissen 
Verhältnis mit der Zugkraft steigt. Der Wirkungsgrad 
bei zweigekuppelten Maschinen wird um die meist ge- 
brauchte Zugkraft herum im Mittel sein n = 0,9; für 
jede weitere Kuppelachse wird der Wirkungsgrad um 
einige Prozent — vielleicht 5 pCt. im Mittel — sinken. 
Soll der Dampf- (oder Kohlen-) Verbrauch auf die indi- 
zierte Pferdestarke ZS; ausgedrückt werden, so ist 
das Dampfdiagramm zu Grunde zu legen. Soll dagegen 
der Damptverbrauch auf die effektive Pferdestärke AS. 
ausgedrückt werden, so ist die Kraft am Triebradumfang, 
wie sie etwa aus einem Bremsversuch oder aus richtigen 
Widerstandsformeln sich ergibt, die Grundlage. 


Alle Widerstandsformeln sollten so aufgebaut sein, 
dafs sie den Widerstand des Zuges MW, in kg bezw. 
die notwendige gleich grofse Zugkraft Z in kg am 
Triebradumfang darstellen. Die entsprechende effek- 
tive Leistung der Lokomotive am Triebradumfang würde 
Zev __ W..v 

a» - “15° 
digkeit der Lokomotive in m/sec ist. Z = W. würde 
also diejenige Kraft sein, die z. B. vorn am Lokomotiv- 
zughaken etwa an einem Seile wirkend den Zug im 
jeweiligen Geschwindigkeitszustand erhalten wirde, falls 
an der Lokomotive die Dampfmaschine mit ihrem ganzen 
Triebgestánge abgekuppelt wáre, die Lokomotive also 
nur als Wagen mitliefe. Soll nun dieselhe Wirkung 
wie die des Seilzugs durch die Lokomotivmaschine 
selbst hervorgebracht werden, so mufs diese fahig sein, 
yin den Zylindern“ eine Zugkraft Z; zu erzeugen, die 
so grofs ist, dafs der Ueberschuís Z — Z. alle Reibungs- 
verluste der Maschine von den Zylindern bis zum Trieb- 
radumfang deckt. Die Lokomotivmaschine ist dann wie 
eine ortsfeste Maschine zu berechnen aus den indizierten 
Pferdestárken : 


Wirkungsgrad — y = — der Lokomotive. Die 


dann sein ZS, = wo v die Geschwin- 


PS > . Pe. 


Die in der Literatur sich findenden Angaben über 
den Dampfverbrauch für eine indizierte oder effektive 
Pferdestärke zeigen grofse Schwankungen, oft auch 
Widersprüche. Vielfach ist nicht ersichtlich, ob die 
angegebenen Leistungen und Verbrauchszahlen sich auf 
indizierte oder effektive Pferdestarken beziehen sollen. 
Besonders bei den Werten von 4. finden sich grofse 
Unterschiede, die oftmals dadurch zu erkláren sind, 
dais bei Auswertung der an und fir sich richtigen Ver- 
suche auf der Strecke Widerstandsformeln zu Grunde 
gelegt worden sind, die falsche Werte fir die Zugkraft 
ergeben. Wie stark die errechneten Verbrauchszahlen / 
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von der Art der benutzten Widerstandsformeln abhängig 
sind, ist aus der nachstehenden Abb. 1 zu erkennen. 

Es sind hier Versuche zu Grunde gelegt, die von 
Borries in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ing. 
1902, Seite 1785, Heft No. 47 veröftentlicht hat. 


Formel von 


V+ 30 


I. v. Borries: Wis = Q,! |3,8 + 0,9 vo + Qwt 1,6 + 93 Y yo” 
II. Stud. Ges.: We = QL! [4 + 0,027 V] + 0,0052 7° . F + Qw! [1,3 + 0,0067 7] 


+ 0,0052 7? . 5 J. 
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vorgang wáre dann genau so, wie bei ortsfesten Dampf.- 
maschinen. Kämen elektrische Lokomotiven statt 
Dampflokomotiven in Frage, so würden dieselben 
Widerstandsformeln zu benutzen sein, nur wäre für die 
elektrische Lokomotive der ihr zukommende Wirkungs- 


Ze 4 Zyl. Verb.|2 Zyl. Verb. 


bei 14 Atm. | bei 12 Atm. 


Durchschnittliche Zugkraft in kg 


Durchschnittliche Leistung PSe . 


Kohlenverbrauch fir 1 PSe/Std. in kg 


Wasserverbrauch fir 1 PSe/Std. in kg . 


In der Zusammenstellung sind die Werte für den 
Kohlen- und Wasserverbrauch für 1 2S.-Std., wie auch 
die durchschnittliche Zugkraft Z. in kg und die durch- 
schnittliche Leistung in ZS. berechnet, einmal mit der 
von Borries benutzten Formel 1, das anderemal mit der 
Formel 2 der Schnellbahn-Studiengesellschaft — Vergl. 
Vortrag Denninghoff in Glasers Annalen 1906 vom 
15. Juni, S. 223. — Von beiden Formeln wird hierbei 
angenommen, dafs ihre Verfasser mit ihnen den Nutz- 
widerstand am Triebradumfang MW. = Ze und nicht 
den indizierten Widerstand in den Zylindern W; = Zi 
haben angeben wollen. 


Nach unserm heutigen Wissen verdient die Formel II 
unbedingt den Vorzug, und es mufs zugegeben werden, 
dafs die Wirtschaftlichkeit der Lokomotive oftmals über- 
schätzt worden ist zufolge falscher Widerstandsformeln. 
Anderseits mufs aber gegenüber denjenigen, die von 
peinlich genauen Widerstandsformeln zu viel erhofften, 
betont werden, dafs falsche Widerstandsformeln glück- 
licherweise nicht vermocht haben, den Fortschritt im 
Lokomotivbau aufzuhalten, und ‘dies auch in Zukunft 
nicht tun werden. Erkennt der Betrieb — und zwar 
aus unmittelbarer Anschauung und nicht aus mehr oder 
minder richtigen Widerstandsformeln —, dafs leistungs- 
fähigere Lokomotiven notwendig sind, so müssen solche 
eben gebaut werden, selbstverständlich unter Benutzung 
aller inzwischen gemachten und bewährten Fortschritte 
der Technik. Immerhin wäre es sehr wünschenswert, 
dafs sich die deutschen Fachgenossen endlich auf eine 
einheitliche Formel einigten, um einen gleichen Mafsstab 
der bei Versuchen auf der Strecke festgestellten Leistung 
wie der Verbrauchszahlen zu gewinnen. Das Kapitel 
„Zugwiderstände“ könnte dann bald geschlossen, und aus 
den neuen Lehrbüchern über Lokomotivbau einiger 
Ballast fortgelassen werden. Wie schon oben ange- 
deutet, sollten meines Erachtens die Widerstands- 
formeln — etwa unter Zugrundelegung der verdienst- 
lichen Arbeiten von Frank, Leitzmann, Denninghoff 
u. a. — so aufgebaut werden, dafs in ihnen der Wider- 
stand der Lokomotive nur in soweit erscheint, als sie 
ihn als Wagen, nach Abkupplung des ganzen Trieb- 
gestänges ausüben würde. In der Voraussetzung richtig 


getroffener Bemessung der Windäquivalentflächen für - 


die verschiedenen Fahrzeugarten bliebe dann nur noch 
übrig, für die einzelnen weitgehendst zusammengefaisten 
Lokomotivgattungen einen mittleren Wirkungsgrad n, 
oder vielleicht noch besser ein für allemal einen kon- 
stanten Zuschlag in kg festzusetzen, der zu dem Wider- 
stand der Lokomotive als Wagen zuzufügen wäre, um 
die indizierte Zugkraft zu erhalten. Der Berechnungs- 


nach Formel I 26438 kg | 2283,5 kg 
j A II 1862 , 1731, 3 „ 

nach Formel I 865,2 PSe | 733,8 PSe 
y i I] 608 , 901: y 

nach Formel I 0,93 kg 1,05 kg 
y „ H 13: 5 1,38 „ 


nach Formel I 7,13 kg 8,17 kg 
” » H 997 , 10,14 „ 


grad bezw. der ihr zukommende Widerstandzuschlag 
einzuführen. 

Ich bin einstweilen noch der Meinung, dafs in den 
Widerstandsformeln — zur Vereinfachung und für die 
Praxis genügend genau — der Beiwert für den Reibungs- 
widerstand für die Lokomotive als Wagen und für die 
Wagen dieselbe Gröfse erhalten kann. Die Sonderheit 
der Lokomotive würde zu erfassen sein durch die ihr 
zukommende Windaquivalentflache und durch den 
konstanten Zuschlag für den der Reibungsarbeit ent- 
sprechenden Widerstand der Dampfmaschine Die 
letzteren Werte würden für die einzelnen Lokomotiv- 
gattungen ein für allemal festzusetzen sein, wie für die 
verschiedenen Wagengattungen — nach Bauart und 
Beladung — die Werte der Windäquivalentflächen 
ebenfalls festgesetzt worden sind. 

Es darf mit gutem Gewissen gesagt werden, dafs 
die Unsicherheit und die Meinungsverschiedenheiten 
über den Dampfverbrauch der Lokomotiven in Bezug 
auf die Leistungseinheit schwinden werden, wenn die 
erforderlichen Versuche demnächst auf der zuerbauenden 
Lokomotiv-Prüfanlage vorgenommen werden können. 

Ich möchte Ihnen nun kurz entwickeln, wie ich 
mir die systematische Anstellung solcher Versuche 
denke. Der Betrieb einer gewöhnlichen ortsfesten 
Dampfmaschine unterscheidet sich von dem einer Loko- 
motive vor allem dadurch, dafs erstere praktisch mit 
derselben, letztere aber bekanntlich mit stark veränder- 
lichen Umdrehungszahlen ihre Arbeit verrichtet. Bei 
der ortsfesten Dampfmaschine genügt es also, nur eine 
Reihe von Versuchen zu machen, um die Abhängigkeit 
des Dampfverbrauchs von den verschiedenen Füllungs- 
graden e — also die Kurve 4 auf e, 4 = f (e), Abb. 2 — 
festzustellen. Bei einer Lokomotive mússen dagegen 
solche Versuchsreihen fir mehrere Geschwindigkeits- 
stufen durchgeführt werden. Bei derartigen Versuchen 
wird sich nach den schon vorhandenen und bekannten 
Erfahrungen folgendes herausstellen: 


l. Bei kleinen Füllungen wird der Dampfverbrauch 
für die Leistungseinheit (4) verhältnismäfsig stark beein- 
flufst durch die sogenannten „inneren Wärmeverluste“ 
und durch die Dampflässigkeit der in Frage kommenden 
Organe. 

2. Fallen mit kleinen Füllungen zugleich kleine 
Geschwindigkeiten zusammen, so machen sich die ge- 
nannten Einflüsse entsprechend mehr geltend. 

3. Bei wachsenden Geschwindigkeiten treten die 
genannten Einflüsse dagegen zurück, und es tritt dafür 
eine ungünstige Beeinflussung des Wertes J durch 
Drosselung in den Vordergrund. 
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Andere Einflüsse mögen noch hinzutreten, doch 
soll nicht weiter darauf eingegangen werden. 

In der vorliegenden ráumlichen Darstellung, von 
welcher die Abb. 3 den Grundrifs darstellt, ist die 
Veränderlichkeit der Dampfverbrauchszahlen 4 bei den 
verschiedenen Fúllungen und Geschwindigkeiten in 
ihrer allgemeinen Tendenz zur Anschauung gebracht. 
Die Werte A: sind als Ordinaten bei den betreffenden 
Fúllungen und Geschwindigkeiten senkrecht zur Grund- 
rifsebene aufgetragen. Ihre Endpunkte liegen dann in 
einer Raumflache, die für jede gleichartige Lokomotiv- 
gattung eine ganz bestimmte Form haben wird. 


Abb. 2. 

Dampfrerbrauch für 1 FS Ad > J 
ber verschiedenen Füllungen. 

Geschwintiy A konslanl 


A Lampprertr far APS So 


10 20 30 40 80 (0% 
— f: Fallungen indo des Hollentudtes. 


fur fe Se Geschwindigkeit erhall mun eine andere 


ober ähnliche Kurve E. 


Abb. 3. 


2-b-c Linie des kleinsten 
Dampfverbrauchs. 


tellten Werte beziehen sich 
auf Nalsd, 2willinostokomotiven mit 


13 Atm, Hesselspannung 


Dampfverbrauch von Lokomotiven <i in kg für 1 PS; /stg, 


Die ,Dampfverbrauchsflache“ einer Lokomotive ist 
natürlich in ihren mafsgebenden Gröfsen von vielen 
Faktoren abhängig; von der Dampfspannung im Kessel 
bezw. Schieberkasten, von der Dampfnässe oder dem 
Grad der Ueberhitzung, von der Anzahl der Dehnungs- 
stufen, der Gröfse der schädlichen Räume, der Durch- 
lassigkeit der in Frage kommenden Organe, von der 
Drosselung in Abhängigkeit von der Fahrgeschwindigkeit 
und der Windung und der Gröfse der Dampfkanäle 
und Schieberdfinungen usw. 

Bei einem vollständigen, auf einer Prüfanlage durch- 
geführten Versuch würde sich durch Auswertung der 
Dampfdiagramme die Fläche für 4 und anderseits 
durch Zugrundelegung der am Bremsdynamometer oder 
am Zughaken gemessenen Zugkraft die Fläche für + 
ergeben. Durch Vergleich der nach Füllung und Ge- 
schwindigkeit zusammengchórenden Werte 4 und /, 
ergäbe sich dann der Wirkungsgrad y = e : 4 in 
seinen Einzelwerten für alle „Arbeitslagen“. Die in 
Abb. 3 eingetragenen Zahlen sollen die Werte für 
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Ji darstellen. Sie erheben keinen Anspruch auf volle 
Genauigkeit; sie sind aus Rechnungen und Vergleichen 
hervorgegangen und sollen den Verlauf der Dampf- 
verbrauchsfläche nur im allgemeinen zur Anschauung 
bringen. Sichere Zahlen können erst nach wirklicher 
Ausführung von Versuchen auf dem Prüfstand gegeben 
werden. Eine solche Dampfverbrauchsfläche gibt einen 
klaren Einblick in die Verhältnisse; im besondern 
erscheint mir die räumliche Darstellung das beste 
Mittel zu sein, um die Arbeitsweise einer Lokomotive 
vollkommen klar zu legen. Für jede andere Schieber- 
kastenspannung ergibt sich selbstverstándlich auch 
eine andere Dampfverbrauchsfläche, so dafs also eine 
Lokomotive erheblich mehr „Arbeitslagen“ hat, als 
eine gewöhnliche ortsfeste Maschine. 

Bei näherer Betrachtung der Dampfverbrauchs- 
fläche verdienen einige Punkte besondere Beachtung. 
In jeder senkrechten Spalte --- also bei gleichbleibender 
Geschwindigkeit -- sind die Werte <4 von oben nach 
unten mit wachsendem Füllungsgrad eingetragen, wobei 
stets derselbe Schieberkastendruck vorausgesetzt ist. 
Es ist mit einer Füllung von 0,1 begonnen. Bei 
wachsender Füllung sinkt zunächst der Wert i bis 
bei der sogenannten „Füllung des kleinsten Dampf- 
verbrauchs“ (Vergl. Hütte 20. Aufl. Bd. II S. 161) das 
Minimum 4; min für die betreffende Geschwindigkeit 
erreicht ist. Mit weiter steigenden Füllungen steigt 
dann auch der Wert von i. Es ergeben sich also für 
jede Geschwindigkeit ähnliche Bilder für den Verlauf 
von Y, in Abhängigkeit von den Füllungen e, wie bei 
ortsfesten Dampfmaschinen. Die Kurven Z — d.h. 
die Kurven J auf ¢ 4 = f (e) Abb. 2 — ergeben sich 
für jede Geschwindigkeit zwar in besonderer Gestalt, 
sie stimmen aber alle in ihrer allgemeinen Tendenz 
überein: d. h. unterhalb wie oberhalb der Füllung des 
kleinsten Dampfverbrauchs für die Leistungseinheit 
ergeben sich gröfsere Werte A, einerseits, weil bei 
kleineren Füllungen die „inneren Verluste“ gröfser 
werden, anderseits, weil bei gröfseren Füllungen der 
Dampf nicht mehr genügend durch Dehnung aus- 
genutzt wird. 

In jeder senkrechten Spalte werde nun der bei 
dem Versuch erhaltene Wert Simin an der be- 
treffenden Stelle durch einen Punkt vermerkt. Die 
Verbindungslinie aller dieser Punkte ergibt auf der 
Fläche die „Linie des kleinsten Dampfverbrauchs“ adc 
für alle Geschwindigkeiten. Die Linie abc ist in der 
Abb. 3 als Grade gezeichnet, sie wird in Wirklichkeit 
aber wohl eine etwas gekrümmte Linie sein. Kenn- 
zeichnend für sie ist, dafs die Füllungen des kleinsten 
Dampfverbrauchs mit der Geschwindigkeit etwas zu- 
nehmen. Von den Kleinstwerten Ai min auf der Linie 
abc ist einer vorhanden, der von allen der kleinste ist, 
und der daher <j min min bezeichnet werde. Die 
Werte Ai mm weichen in ihrer Gröfse nicht so sehr 
weit von einander ab; sie steigen von dem Wert 4; min mín 
nach beiden Richtungen hin an. Die Geschwindigkeit 
bei si min min werde Y = 100 pCt. genannt; es sei dies 
die meist gebrauchte Geschwindigkeit, die gewöhnlich 
um eine gewisse Gröfse unterhalb der angenommenen 
Höchstgeschwindigkeit der Lokomotive liegt. 

In Abb. 3 ist die Lage der Linie adc gezeichnet 
für eine Nafsdampf-Zwilling-Lokomotive mit 13 Atm. 
Kesselüberdruck; die Linie abc soll also diejenigen 
Füllungen darstellen, die bei der betreffenden Ge- 
schwindigkeit diesen Dampf am besten ausnutzen. Da 
Verbundlokomotiven im Vergleich zu Zwillingloko- 
motiven erfahrungsmäfsig die beste Dampfausnutzung 
bei etwas kleineren Füllungsgraden — bezogen auf 
den Niederdruckzylinder — erzielen, so wird bei jenen 
auch die Linie abc etwas nach oben sich verschieben. 
Die Ueberlegung bezw. Lage der Linie abc bei Heifs- 
dampf soll hier nicht näher durchgeführt werden. Es 
sei nur festgestellt, dafs die Linie @dc. im allgemeinen 
für alle Lokomotiven annähernd dieselbe Lage hat, 
wenn l. die Schieberkastenspannung, 2. die Art des 
Dampfes, ob Nafsdampf oder Heifsdampf, 3. die Art 
der Ausnutzung des Dampfes, ob in einfacher oder 
zweifacher Dehnung übereinstimmen. Bei Verschieden- 
heiten in diesen Punkten tritt auch eine entsprechende 
kleine Verschiebung in der Lage der Linie adc ein. 
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Fahren wir nun mit dem Versuch fort, d. h. steigern 
wir die Füllungen weiter unter Beibehaltung der be- 
treffenden Geschwindigkeit, so werden wir bald an 
“einen Punkt kommen, d. h. eine Füllung erreichen, wo 
der Kessel nicht mehr mitkann. Diese Punkte werden 
ebenfalls in dem Versuchsbild besonders vermerkt und 
nachher durch eine zweite Linie verbunden. In Ab- 
bildung 3 ist diese „Linie der Kesselgrenze“ edd vor- 
laufig ebenfalls als Grade gezeichnet. Ihre Lage in dem 
Versuchsbild wird allein bestimmt durch die Leistungs- 
fähigkeit des Kessels, also durch die Gröfse und Güte 
der Rost- und Heizfläche, Güte der Kohle, Geschick- 
lichkeit des Heizers, Blasrohrverhältnisse usw. Denken 
wir uns zwei in Bezug auf die Maschine vollkommen 
gleiche Lokomotiven mit verschieden grofsen Kesseln, 
so wird bei beiden die Linie des kleinsten spezifischen 
Dampfverbrauchs ac dieselbe Lage haben; die Linie ed 
liegt aber bei dem grölseren Kessel weiter nach unten 
parallel zu sich verschoben. Damit ändert sich auch 
die Lage des Schnittpunktes beider Linien ,4“, wo ein 
Ji an der Kesselgrenze mit einem 4imin zusammen- 
fallt. Die Werte der Ji an der Kesselgrenze seien 
Aix genannt. Das Inn beim Punkt 5 braucht nicht 
der überhaupt kleinste Wert 4; min min zu sein, der 
erstere Wert bei Punkt 4 sollte aber vom zweiten bei 
gut gebauten und richtig verwendeten Lokomotiven 
nicht zu weit entfernt, d. h. nicht erheblich gröfser sein. 
Würde sich z. B. bei einer Lokomotive für hohe 
Umdrehungszahlen (Schnellzuglokomotive) bei Durch- 
führung eines vollständigen Leistungsversuchs zeigen, 
dafs der Wert <minmin bei einer Geschwindigkeit 
läge, die erheblich kleiner ist als diejenige, mit der die 
Lokomotive meistens zu fahren bestimmt ist, so würde 
auf schlechte Steuerungsverhältnisse geschlossen werden 
können, die wegen zu kleiner Ein- und Ausströmungs- 
öffnungen, zu enger Dampfkanäle usw. schon zu früh- 
zeitig eine Drosselung herbeiführt, die bei der höheren, 
meist gebrauchten Geschwindigkeit dann eine erhebliche 
Steigerung des Wertes 4; verursacht. Diesem Uebel- 
stand würde durch Verbesserung der Steucrungsverhält- 
nisse abzuhelfen sein, so dafs der Wert Simin min 
mehr auf Purikt 4 hinrückt oder sogar mit ihm zu- 
sammenfällt. 

Wenn bei einer Versuchsreihe bei gleichgehaltener 
Geschwindigkeit mit wachsenden Füllungen die 
„Reibungsgrenze“ früher erreicht wird als die Kessel- 
grenze, so würde bei diesem Punkt, der ebenfalls in 
dem Versuchsbild zu bemerken wäre, der Versuch ab- 
zubrechen sein. Die Verbindungslinie dieser dritten 
Punktgruppe ergibt die „Linie der Reibungsgrenze“, 
die bei einer gewissen kleinen Geschwindigkeit beginnt 
und von hier aus nach den noch kleineren Geschwindig- 
keiten hin sich erstreckt und sich immer weiter von 
der Kesselgrenze entfernt. Die „Linie der Reibungs- 
grenze“ ist in der Abbildung 3 und in der vorliegenden 
räumlichen Darstellung nicht mehr eingetragen, um 
beide nach links nicht zu weit auszudehnen. Die Lage 
des Schnittpunkts der Linie der Reibungsgrenze und 
der Kesselgrenze ist abhängig von der Gröfse des 
Kessels im Verhältnis zum Reibungsgewicht. Je gröfser 
dieses Verhältnis ist, um so mehr rückt dieser Punkt 
auf der Linie ed nach oben. Um ungefähre Zahlen zu 
nennen, kann angenommen werden, dafs dieser Schnitt- 
punkt, d. h. also der Punkt, wo bei der betreffenden 
Geschwindigkeit für die Ausübung der gröfstmöglichen 
Zugkraft, nämlich der Reibungszugkraft, zu viel Dampf 
zur Verfügung steht, bei Personenzugmaschinen etwa 
zwischen 30—50 km i. d. Std. und bei Güterzug- 
maschinen etwa zwischen 10—20 km i. d. Std. liegt. 

Es würde für den wirtschaftlichen Betrieb der 
Lokomotive am günstigsten sein, wenn sie so gebaut 
und in ihrer Kessel- und Zylindergröfse so bemessen 
wäre, dafs bei dem ihr zugeteilten Dienst um i min min 
herum diejenige Zugkraft sich ergäbe, die die be- 
treffende Lokomotive während des gröfsten Teils 
ihres Dienstes zu entwickeln hat. Diese Zugkraft 
werde „die meist gebrauchte Zugkraft“ — Zug — ge- 
nannt, ein Begriff, der für die Berechnung der Zylinder- 
gröfsen besonderen Wert hat. Nennen wir die zu Zug 
gehörende Geschwindigkeit in Kilometer i. d. Std. Ving, 
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. Ling . Ving . . . . 
so ist og die meist gebrauchte Leistung in 
Pferdestärken. Diese ist der Berechnung des Kessels 


zu Grunde zu legen, falls nicht unter gewissen Um- 
ständen hierfür eine noch höhere Leistung in Frage 
kommt. Sind ein selten vorkommender Fall 
Lokomotiven für ein ganz bestimmtes einfaches Arbeits- 
programm zu entwerfen, d.h. also z. B. zur Beförderung 
von Zügen stets desselben Gewichtes mit stets der- 
selben Geschwindigkeit auf stets derselben Bahnstrecke, 
mit gleichmäfsiger Neigung, ohne öfteres Anfahren, so : 
lassen sich die für die Gröfsenbemessung der Zylinder 
und des Kessels mafsgebenden Grundsätze sehr leicht 
befolgen, welche lauten: 


l. Die Zylindergröfse ist so zu bestimmen, dafs die 
meist gebrauchte Zugkraft Z,, unter günstigster 
Dampfausnutzung erzeugt wird. Die Kesselgröfse 
kommt hierbei nicht in Frage. 


2. Die Kesselgröfse ist so zu bestimmen, dats die 
verlangte höchste Leistung ermöglicht wird. 


Ist dagegen eine Lokomotivgattung zu bauen, die 
auf einem gröfseren Eisenbahnnetz den verschiedensten 
Arbeitsbedingungen gerecht werden soll, so gilt es 
Kompromisse zu machen. Nicht überall wird die 
Lokomotivgattung dann mit gleicher Wirtschaftlichkeit 
fahren können; Kessel einerseits, Zylinder anderseits 
können bald zu grofs, bald zu klein sein. Treten zu 
grofse Abweichungen von der besten Ausnutzung der 
betreffenden Lokomotivgattung ein, so mufs noch eine 
neue Lokomotivgattung eingeschoben werden. Unter 
Umständen steht bezüglich der Zylındergröfse noch ein 
Auskunftsmittel zur Verfügung, bevor zur Einschiebung 
einer neuen Lokomotivgattung geschritten werden mufs, 
nämlich die betreffende Gattung in zwei Unterabteilungen 
mit verschieden grofsen Zylinderabmessungen zu bauen. 
Die kleinzylindrige Unterabteilung würde dann zu ver- 
wenden sein, wenn meistens kleinere Zugkräfte (Flach- 
land) und die grofszylindrige Unterabteilung, wenn 
meistens gröfsere Zugkräfte bei gleicher Kesselleistung 
erfordert werden (Gebirgsland oder beim öfteren An- 
fahren mit grolsen Zugkräften). Selbstverständlich darf 
der Unterschied in den Zylindern der beiden Unter- 
abteilungen nicht so grofs sein, dafs nicht jede für die 
andere eintreten könnte, wenn auch dann allerdings 
unter ungünstigeren Arbeitsbedingungen. Der Vergleich 
zweier solcher gleicher Maschinen, die nur in dem 
Zylinderquerschnitt verschieden sind — vielleicht um 
etwa 10—15 pCt. —, würde wahrscheinlich manche 
wünschenswerte Aufklärung bringen und das Mittel 
geben, die wirklich besten Zylindergröfsen für ver- 
schiedenen Dienst sicher zu bestimmen. 

Leistungen über die Kesselgrenze hinaus, also über 
die Linie eó4 der „Dampfverbrauchsfläche“ nach unten, 
können selbstverständlich nur für kurze Zeit aus einer 
Lokomotive herausgeholt werden und nur, wenn dieser 
Ueberanstrengung eine Gelegenheit zur Erholung folgt. 
Die in Abb. 3 schraffierte Fläche deutet solche Arbeits- 
lagen an, wo die Kesselgrenze überschritten wird und 
zugleich die Füllung des kleinsten spezifischen Dampf- 
verprauchs unterschritten werden mufs, um „Dampf zu 
halten“. Das Zusammentreffen dieser beiden ungünstigen 
Einflüsse begründet die eingetragenen grofsen Werte 
von J; an dieser Stelle. 

In der Abb. 3 ist diejenige Geschwindigkeit, bei 
der sich der Wert minmin ergibt, 100 pCt. genannt 
und zwar nicht als absolute Zahl sondern in Prozenten. 
Zur Erklärung dieser ungewöhnlichen Ausdrucksweise 
sei bemerkt, dafs ihr folgende Anschauung zu Grunde 
liegt. Angenommen es würden zunächst an einer Schnell- 
zuglokomotive auf dem Versuchstand so viele Versuche 
durchgeführt und so viele Werte 4; ermittelt, als er- 
forderlich sind, um das „Versuchsbild“ vollständig auf- 
zuzeichnen — wobei es angängig erscheint, einen Teil 
der Werte 4; durch Interpellation zu bestimmen — und 
danach würde eine Güterzugmaschine gleichen Ver- 
suchen unterworfen unter Gleichhaltung aller derjenigen 
Faktoren, die in erster Linie den spezifischen Dampf- 
verbrauch beeinflussen, also der Kessel- und Schieber- 
kastenspannung, der Ueberhitzung, der Dichtheit der 
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Kolben und Steuerungsorgane usw., so darf einstweilen 
behauptet werden, dafs beide Lokomotiven für alle Ge- 
schwindigkeiten ziemlich übereinstimmende Versuchs- 
bilder geben werden, wenn für beide diejenige Ge- 
schwindigkeit, wo der Kleistwert Jiminmin gefunden 
wurde, gleich 100 pCt. gesetzt wird. Die absolute Ge- 
schwindigkeit liegt dabei für erstere, je nach den 
sonstigen Besonderheiten, vielleicht bei Y = 80 km 
i. d. Std. und bei letzterer vielleicht bei V = 35 km 
i. d. Std. Der Beweis für diese Behauptung würde noch 
durch spätere Versuche zu erbringen sein. 

Solche Versuchsbilder bilden gleichsam das 
Charakterbild der betreffenden Lokomotive bezw. ihrer 
Gattung. Wurde dasselbe im besten Zustand der 
Lokomotive entworfen, und zeigt es bei Wiederholung 
gleichartiger Versuche nach längerer Dienstzeit Ab- 
weichungen, so geben diese einen Fingerzeig dafür, dafs 
an der Maschine im Dienst ungünstige Veränderungen, 
z. B. Undichtheiten, Steuerungsverstellungen, Rohrver- 
engungen durch Verkrustung oder dergl. eingetreten 
sind. Es steht zu erwarten, dafs auf dem Prüfstand 
noch die Wirkungen solch kleiner eingetretener Aende- 
rungen oder angebrachter kleiner Verbesserungen nach- 
zuweisen sind, die bei den wechselnden Verhältnissen 
im Betrieb zu erkennen gänzlich unmöglich ist. Vor 
allen Dingen geben derartige auf dem Prüfstand er- 
mittelte Versuchsbilder aber das sicherste Mittel, im 
Wettbewerb stehende Bauarten in Bezug auf Leistung 
und Verbrauch gründlichst und einwandfrei zu ver- 
gleichen. Es bedarf dann für diesen Zweck der um- 
ständlichen Versuche auf der Strecke nicht mehr, die 
trotz der Mühe, Gefahren und Kosten, die sie verur- 
sacht haben, trotz ihrer steten Wiederholungen nicht 
vermocht haben, solche Ergebnisse zu liefern, die 
von allen Parteien gleichmäfsig als einwandfrei und die 
Ueberlegenheit der einen oder andern Bauart unzwei- 
deutig beweisend anerkannt werden. 

Bei dem auf einem Prüfstand vollständig durch- 
geführten Versuch lassen sich Leistungen und Verbrauch 
für alle Arbeitslagen der Lokomotive bestimmen. Wie 
die aus Division des Verbrauchs durch Leistung sich 
ergebenden Werte . zur Uebersicht in ein Schema 
eingetragen werden können, so kann dies auch mit der 
Leistung PS (PS; oder PS.) selbst geschehen. Von 
allen Leistungen sind nun diejenigen an der Kessel- 
grenze, also die Höchstleistungen bei allen Geschwindig- 
keiten von besonderem Interesse. Soll nämlich ein 
Zug durch eine Dampflokomotive mit der erreichbar 
kürzesten Fahrzeit über eine aus Wagerechten und 
Steigungen bestehende Strecke befördert werden, so 
wird dies dadurch erreicht, dafs die Lokomotive durch- 
weg bis zur Grenze der Kesselleistung angestrengt 
wird. Dann ergeben sich auf den einzelnen Teilstrecken 
die gröfsmöglichen Geschwindigkeiten und somit die 
kürzesten Fahrzeiten. Die Lokomotive mufs also gleich- 
sam, mit Bezug auf die Abb. 3 an der „Grenzlinie der 
Kesselleistung“ edd (bei kleineren Geschwindigkeiten 
an der Grenzlinie der Reibung) „entlang fahren“, die 
allerdings — wie schon erwähnt — ihrer Natur nach 
nicht ganz fest angegeben werden kann. In Wirklichkeit 
gestaltet sich bekanntlich der Dienst der Lokomotiven 
nicht so, dafs sie stets an „der Kesselgrenze entlang 
fahren“. Sie fahren aber auch nicht immer gleich weit 
von der Kesselgrenze enfernt, so dafs sie zu jeder Zeit 
über einen gleichgrofsen Leistungsüberschufs (Reserve) 
verfügten. Je nach der Zuglast und nach der im Fahr- 
plan festgelegten — nicht immer richtig getroffenen — 
Fahrzeit fahren sie vielmehr auf den einzelnen Strecken- 
abschnitten mit mehr oder weniger grofsem Leistungs- 
überschufs, oft auch für kurze Zeit über die Dauer- 
leistung des Kessels hinaus. Es erhebt sich nun die Frage: 
Ist die Dampferzeugung in der Zeiteinheit — Dkg in 
der Stunde — bei allen Geschwindigkeiten einer solchen 
Fahrt gleich grofs oder nicht? Nehmen wir zunächst 
mal an, die Dampierzeugung sei bei allen Geschwindig- 
keiten gleich grofs und bekannt und aufserdem seien 
die Werte 4 an der Kesselgrenze — wir haben sie 
Jir bezeichnet — aus früheren Versuchen ebenfalls 
bekannt, so ergeben sich die von Kessel abhängigen 
Maximalleistungen der Lokomotive Six bei allen Ge- 
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Da 


Aix für jede Geschwindigkeit einen besonderen Wert 
hat, so gilt dies auch fir 2S;x und zwar ist PSix bei 
dem vorläufig konstant angenommenen Wert D um- 
gekehrt proportional dem Werte fix. Die Leistung 
PSix steigt mit der Geschwindigkeit bis zu einem Höchst- 
wert, bis zu dem Punkt nämlich wo 4ix ein Minimum 
wird. Es ist nicht notwendig, wie ein Blick auf Abb. 3 
lehrt, dafs der Wert 4x min identisch ist mit dem Kleinst- 
wert Sj min min überhaupt. Beide Werte werden aber bei 
einer richtig gebauten und verwendeten Lokomotive 
nicht weit von einander und in der Nähe des Punktes 2 
liegen. Wird nun eine Kurve der Werte PSix über 
die Geschwindigkeiten als Abszisse aufgetragen und 
wird angenommen, dafs der Höchstwert von PSjx bei 
jener Geschwindigkeit liegt WO 4imin min und 4; k min Sich 
befinden, so ergibt sich eine Leistungskurve wie sie in 
Abb. 4 dargestellt ist. In dieser ist der Höchstwert von 
PSix= 1 genannt und die zugehörende Geschwindigkeit 
V=100 pCt. Von diesem Höchstwert aus fällt die 


Abb. 4. 
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Leistung nach beiden Seiten hin ab, sowohl bei kleiner 
wie bei gröfser werdender Geschwindigkeit. Die Gründe 
sind — wie schon beim Dampfverbrauch 4 erwähnt — 
einerseits die schlechtere Ausnútzung des Dampfes durch 
Dehnung bei den mit kleiner werdender Geschwindig- 
keit wachsenden Füllungen, anderseits die Einström- 
Drosselverluste bei wachsender Geschwindigkeit über 
V= 100 pCt. Das „Gefälle“ der Leistung — Linie ġ a 
— mit kleiner werdender Geschwindigkeit kann für alle 
Lokomotiven genügend genau aus folgender Zusammen- 
stellung entnommen werden: 


Abb. 5. 


| 100 90 | so | 70 | 60 | so 


V kmi. d. Std. 
in pCt. 


| l | 0,98 | 0,95 | 0,9 | 0,86 | 0,82 

Diese Zahlen sind durch besondere Rechnung unter 
gewissen Annahmen ermittelt und setzen ungefahr gleich 
groís bleibende Dampferzeugung in der Zeiteinheit bei 
allen Geschwindigkeiten voraus. Glaubt man demgegen- 
über annehmen zu sollen, dafs die Dampferzeugung bei 
V= 100 pCt. einen Höchstwert besitzt, der mit fallender 
Geschwindigkeit sinkt — es hängt dies von den Deh- 
nungs- und Blasrohrverhältnissen, von der Art der Kohle 
und der Heizung usw. ab, so dafs allgemein richtiges 
hierüber nicht gesagt werden kann — so wähle man 
aufs Ungefähr eine Gefallinie da, (Abb. 4), die 
etwas schneller fällt und vielleicht bei V= 50 pCt. statt 
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0,82 die Verháltniszahl 0,8 oder 0,78 aufweist. Die Ver- 
wendung dieser Verhältniszahlen möge sich aus folgenden 
Beispielen ergeben: 

Eine Schnellzugmaschine weise bei bester Dampf- 
ausnutzung eine Hochstleistung auf von 1000 PSi bei 
einer „absoluten“ Geschwindigkeit von V= 100 km i.d. 
Std., dann vermag sie zu leisten bei V = 90 km 980 PSi, 
bei V= 80km 950 PSi usw. 

Eine Giiterzugmaschine weise bei bester Dampf- 
ausnutzung eine Hochstleistung auf von 700 PSi bel 
einer „absoluten“ Geschwindigkeit von V= 50 km 
i. d. Std., dann vermag sie zu leisten bei V= 0,9 . 50 
— 45 km 0,98 . 700 = 686 PSi, bei V= 0,8 . 50 — 40 km 
0,95 . 700 = 665 PSi usw. 

Wie bekannt, sind diese in Reihen zusammen- 
gestellten Werte der Leistung notwendig bei Be- 
rechnung der Schleppleistungen bezw. der Geschwindig- 
keiten auf den verschiedenen Bahnneigungen, die ihrer- 
seits wieder als Grundlage fúr die Berechnung der Fahr- 
zeiten dienen. 

Ueber das „Gefälle“ der Linie 4¢ bei Geschwindig- 
keiten über Y = 100 pCt. läfst sich allgemein genaues 
nicht sagen, da die Einströmungs-Drosselverluste sehr 
von den Steuerungsverhältnissen, den Windungen und 
der Gröfse der Dampfkanäle usw. abhängen. Für die 
Praxis dürfte die Annahme genügend genau sein, dafs 
für das in Frage kommende kurze Stück die Linie dc 
gleiches Gefälle hat wie Linie 4a. Handelt es sich um 
die systematische Berechnung von Fahrzeiten, so sollte 
jedenfalls ersichtlich gemacht werden, was für eine 
Leistungskurve PS auf Y zu Grunde gelegt worden ist. 
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Bremsarbeit — überschläglich mit zu berücksichtigen. 
Es darf natürlich nicht erwartet werden, dafs Versuche 
stets auf genau dieselben Zahlen führen, da Versuchs- 
ergebnisse — abgesehen von Ungenauigkeiten — durch 
die individuellen Vorzüge oder Mängel der Versuchs- 
lokomotive (Durchlässigkeit von Kolben und Schiebern 
usw.) stets mehr oder weniger beeinflufst werden. 

Für die Berechnung des Kohlenverbrauchs ist eine 
Kohle angenommen von 7500 Wärme-Einheiten und 
ein Kesselwirkungsgrad von 0,6 für Nafs- und Heifs- 
dampf. Andere Annahmen ergeben andere Zahlen. Für 
die Heifsdampfverbund von 14 Atm. ist gegen die Heifs- 
dampfzwilling von 12 Atm. Kesselüberdruck und bei 
gleichen Dampftemperaturen ein Minderverbrauch an 
Wasser von 5pCt. zu Grunde gelegt, indem ich glaube, 
dafs unter vergleichbaren Umständen kaum mehr zu 
erzielen sein wird, und zwar auch nur dann, wenn die 
Verhältnisse für die Verbundlokomotive günstig liegen. 
Nur ein einwandfrei festgestellter dauernder Minder- 
verbrauch einer Heifsdampfverbundlokomotive gegen 
eine vergleichbare Heifsdampfzwillingmaschine sollte 
die Grundlage für die Beurteilung bilden, ob bei Neu- 
bauten das erstere System mit seiner verwickelteren 
Anordnung, seinen gröfseren und schwereren Zylindern, 
seinen Mehrkosten usw. am Platze ist. Auf jeden Fall 
mülste eine erheblich gröfsere Ersparnis an Wasser 
und Kohle als etwa 2—3 pCt. vorliegen, um die An- 
wendung des Verbundsystems bei Heifsdampf zu recht- 
fertigen. Die belgische Staatsbahn hat sich auf Grund 
zweljáhriger Versuche mit dem Heifsdampf-Zwilling 
und Verbund-System für ersteres entschieden und zwar 


Abb. 6. 


Wasser- und Kohlenverbrauch für 1 PSi-Stunde. 


AA Kessel- | Dampf- Wasser Kohle | | | 
Dr. abs. | temp. |W/PSi-St. | A7PSi-St.| W | K W K W | K W K 
Art Atm. ES kg kg | ? | 
| | 
| Nafsdampf 10 179 12,9 191 | 116) 1,15] 135) 1,35] 1,84) 1,68] 194 | 1,75 
| oh 11 183 12,5 185 | 1,12} 1,12 | 1,31 | 1,30] 1,78 | 1,62] 1,88 | 1,70 
| Zwilling 13 191 | 1115 | 166 Ir |1 117] 1,17| 159 | 146 | 1,67 | 1,52 
a ee, ORES Fe ee Se Be ties ens) (es a Se sce, Sea 
N Nafsdampf | 13 191 9,55 1,42 | 0,86 | 0,86} 1 | 1,36 | 1,25 | 1,43 | 1,30 
| Verbund | 5 197 9,23 | 1,38 | 0,83 0,83] 0,97 | 0,97] 1,32 | 1,21 | 1,38 | 1,27 
ms J| B 300 71,35 | 1,17 | 0,66 | 0,71 | 0,77 0,82] 1,05 | 1,03] 1,10 1,07 
II. | Si 13 325 7,02 1,14 | 0,63! 0,69] 0,74, 0,80] 1 l 1,05 | 1,05 
Zwilling 3 | 350 | 67 | 111 | 060| 0,67) 0,70| 078| 096 0,97| 1,01 | 1,02 
j . Heifsdampf f| 15 300 698 | 112 | 0,63) 0,68] 0,73, 0,79 | 0,99 | 0,98 | 1,05 | 1,03 
IV. | 5 325 6,67 | 1,09 | 0,60 | 0,66] 0,70 | 0,77] 0,95 | 0,96 | 1 N 
Verbund 15 350 6,37 | 1,05 | 0,57| 0,63 | 0,67 0,74 | 0,91 0,92] 0,95 | 0,96 


In der Abbildung 6 ist eine Zusammenstellung der 
Wasser-(Dampf-) verbrauchszahlen 4; für eine indizierte 
Pferdekraftstunde für Nafsdampf und Heifsdampf, Ver- 
bund und Zwilling gegeben; sie ist ergänzt durch die 
gleichzeitige Angabe des Kohlenverbrauchs und der 
Verhältniszahlen, indem die Verbrauchszahlen je einer 
Gattung =1 gesetzt worden sind. Der Mehr- oder 
Minderverbrauch ist dann unmittelbar zu ersehen. Viel- 
leicht vertragen einige dieser Zahlen noch einen kleinen 
Abzug; jedoch vermag ich mich nicht eher dazu zu 
entschliefsen, bis Versuche auf dem Prüfstand dies recht- 
fertigen. Die Zahlen stellen diejenigen Werte 4; dar, 
die bei günstigster Arbeitslage, also in der Nähe von 
di min min und Si K min und dem Punkt 5 gewonnen werden, 
bei einer Schieberkastenspannung, die nur wenig kleiner 
ist, als die angegebene Kesselspannung. Mittelwerte 
von 4 aus Streckenversuchen werden natürlich etwas 
höher liegen, um so höher, je länger die Lokomotive 
nach Art der Strecke, Gröfse der Geschwindigkeit und 
Zugkraft in ungünstigeren Arbeitslagen hat arbeiten 
müssen. Bei genaueren Ausrechnungen der Werte 
4; oder 4. aus Streckenversuchen bleibt es unbenommen, 
vorgekommene Beschleunigungsarbeiten, soweit sie beim 
Auslauf nicht wieder gewonnen werden, — also die 


| 
| 


bei den 3/5 gek. Schnellzuglokomotiven in Vierzylinder- 
Anordnung. Die Frage des Massen auszleichs ist übrigens 
getrennt von der Frage der Dampf- und Kohlenersparnis 
zu behandeln. 

Wie schon eingangs erwähnt, zeigen die in der 
Literatur sich findenden Angaben über den spezifischen 
Dampfverbrauch +, selbst bei gleichen Grundlagen be- 
züglich Kesseldruck usw., grofse Verschiedenheiten, 
Unklarheiten und Widersprüche. Es würde lohnend 
sein, eine übersichtliche Zusammenstellung hierüber 
zu machen. An dieser Stelle sei in der Abbildung 7 
nur die bekannte Tabelle aus der „Eisenbahntechnik“ 
— 1. Auflage S. 61 und unverändert übernommen in 
die 2. Auflage S. 83 -- wiedergegeben. Die Werte 
sind unter Zugrundelegung von Zugwiderstandsformeln 
ermittelt, und es mufs also angenommen werden, dafs 
sie sich auf die effektive Pferdekraftstunde beziehen 
sollen. Für die indizierte Pferdekraftstunde würden sie 
also etwa mit 0,9 oder 0,85 zu multiplizieren sein. Die 
Zahlenreihen zeigen einen gleichbleibenden Kleinstwert 
de min — und zwar 10 für Zwilling, 8,5 für Verbund — 
für die Geschwindigkeiten 0—50 km i. d. Std., der dann 
von 50—90 km i. d. Std. fast gleichmäfsig auf 12,6 
bezw. 10,3 steigt. Ist meine in der Abbildung 3 zum 
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Ausdruck gekommene Auffassung richtig, so läfst sich 
jenes Gesctz für das Anwachsen von Y, nicht begründen. 
Aufserdem sind die angegebenen Werte von 10 bezw. 
85 für eine PSe-Stunde, also 8,5—9 bezw. 7,1—7,2 
für eine PSi-Stunde bei Nafsdampf entschieden zu 


gering. 


Abb. 7. 
Wasser- (Dampf-) und Kohlenverbrauch. 
1 rg Bu} nn 3 ae 
Fähr Für 1 Studen-PS fur 1000 kg km Leistung derZugkraft 
geschwin- Wasser Kohle Wasser ` Kohle 
í : 2. | Ver- Aie = PAS - ap | Ver- 
digkeit Zwilling Yar Zwilling | Ma Zwilling | aoe ‚Zwilling | ne 
km St. kg kg kg | kg kg kg | kg + kg 
| | i 
0 bis 50 10 8,5 | 1,25 | 1,05 37.315 4,6 3,9 
60 10,3 | 8,6 | 1,33 1,06 | 38 = 32 4,9 3,95 
70 10,7 88 | 1,39 1,10 | 395 32,5, 5,15 4,1 
80 11,4 | 9,3 | 1,52 :1,19 | 42 34,5; 56 | 4,4 
90 12,6 ! 10,3 | 1,73 Ä 1,33 | 46,5 38 6,4 : 4,19 
| | 


Die Angabe, dafs sich die Zahlen auf eine „durch- 
schnittliche“ Belastung beziehen sollen, erscheint 
nicht genügend, um die „Arbeitslage“ zu kennzeichnen, 
welche gemeint ist. Ziehen wir zum Vergleich das 
Ergebnis der Dauerfahrt Hannover—Berlin heran, die 
in der Zeitschrift des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen Heft 96 S. 1526 von Schäfer beschrieben 
worden ist. Die neue 2/5 preufsische Verbund- 
schnellzuglokomotive*) mit einer Heizfläche von 236 qm, 
einer Rostfläche von 4 qm, einem Dienstgewicht von 
14,1 t der Lokomotive und einem mittleren Tender- 
gewicht von 51,4 t, fuhr am 20. November 1908 den 
Schnellzug D 21 von 9 Wagen mit 38 Achsen und 
einem Gewicht von 343t von Hannover bis Berlin Zoo 
— 254,1 km — in 3 Stunden 16 Min. ohne Aufenthalt, 
also mit einer mittleren Geschwindigkeit von 78 km 
i. d. Std. Der Wasserverbrauch von Hannover bis 
Berlin Schles. Bhf. — 263,1 km — betrug 22 cbm, 
demnach kann der Wasserverbrauch von Hannover— 
Berlin Zoo genügend genau zu 21,2 cbm angenommen 
werden. Während zwei Drittel der Fahrt herrschte 
günstiger Westwind (Schiebewind) und während eines 
Teils des letzten Drittels ziemlich heftiger Seitenwind 
von vorn mit Schlagregen. Mit der Formel der 
Schnellbahn-Studiengesellschaft (Abb. 1) ergibt sich für 
den genannten D-Zug bei V= 78 km i. d. Std. ein 
Zugwiderstand Z. = 1987 kg. Als Windäquivalentfläche 
der Lokomotive wurde gesetzt F= 10 qm und für jeden 
D-Wagen f= 1 qm, sodafs 2/=9 qm. Die effektive 
Leistung errechnet sich dann zu 

1987 . 78 

PSe = x10 == 574. 
Wegen verlorengegangener Bremsarbeit und zur 
Sicherheit machen wir einen Zuschlag von 4 v. H., so 
dafs wir annehmen können, die Lokcmotive habe auf 
ihrer Dauerfahrt vor dem D-Zug 21 durchschnittlich 
600 PSe geleistet. Es ergibt sich demnach folgender 

Dampfverbrauch: 
für die effektive Pferdekraftstunde 
J. — 10,8 kg, 
für die indizierte Pferdekraftstunde etwa 

J; = 0,9 . 10,8 = 9,12 kg, 
welche Zahl mit unseren Werten in der Zusammen- 
stellung der Abb. 6 genúgend úbereinstimmt. Ohne 
genaue Kenntnis úber die Dampfdichtheit der Kolben 
und Schieber und úber den Dampfverbrauch fir die 
Zugheizung dirfen tiefergehende Folgerungen aus diesen 
berechneten Zahlen nicht gezogen werden. Berechtigt 
scheint die Annahme, dafs bei der geringen Bean- 
spruchung die Lokomotive mit wirklich trockenem 
Dampf fuhr, da die Verdampfung auf ein qm Heiz- 
flache nur 27,5 kg betrug. Die genannte Schnellzug- 
lokomotive ist selbstverstandlich fur gréfsere Leistungen 
bestimmt, und es wäre sehr erwünscht, ihre Höchst- 


*) Zeitschrift des Vereins Dtsch. Ing. 1909, 24. April Heft 17 
und 19. 
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leistung kennen zu lernen und den bei dieser sich 
ergebenden Dampfverbrauch ~ Die Höchstleistung 
wird sich vermutlich bei einem Wagengewicht von 
480 t = 52 Achsen und einer Geschwindigkeit von 100 
bis 110 km auf der Wagerechten ergeben. Es kann 
dabei als sicher hingestellt werden, dafs die Lokomotive 
den Wert von 7,4 PSe auf ein qm Heizfläche, wie er 
in der Tabelle S. 758 Hütte 20. Aufl. Bd. 2 für Vier- 
zylinder-Nafsd.-Verbund-Lokomotive mit 14 Atm. Kessel- 
überdruck angegeben ist, also die Gesamtleistung von 
1748 PSe nicht im entferntesten erreichen wird. Diese 
Leistung kann füglich auch gar nicht von ihr verlangt 
werden, und es soll mit diesem Hinweis nur betont 
werden — wie dies auch Strahl in seinem Aufsatz „Die 
Anstrengung der Dampflokomotiven“ im Organ 1908 
Heft 16 S. 293 u. f. ausdrücklichst tut —, zu welch un- 
richtigen Rechnungsergebnissen man kommen kann, 
wenn die Leistung einer Lokomotive nur nach der 
Heizfläche ohne Berücksichtigung der Rostfläche nach 
Gröfse und Güte ausgedrückt wird. 

Zum Schlufs sollen nun noch zwei Punkte besonders 
erörtert werden, die den Dampfverbrauch für die 
Leistungseinheit beeinflussen, über welche in den Fach- 
kreisen noch nicht volle Einigkeit zu herrschen scheint. 
Es sind dies die Fragen der Wärme-(Kohlen-)ersparnis 
bei steigender Ueberhitzung und des Wärmemehr- 
verbrauchs bei Drosselung des Arbeitsdampfes. 

Zu dem ersten Punkt teilt Garbe in seinem Buch 
„Die Dampflokomotiven der Gegenwart“ auf S. 220 — 224 
die Ergebnisse von Versuchen an ortsfesten Dampf- 
maschinen mit, die einen Minderverbrauch an Wärme 
für die Leistungseinheit bei steigender Ueberhitzung 
dartun trotz Auspuff des Dampfes in mehr und mehr 
überhitztem Zustand. Leider beziehen sich die Angaben 
aber nicht auf Dampf gleicher Spannung, bezw. es ist 
nichts über die Spannung gesagt, sodafs nicht zu ersehen 
ist, welcher Anteil an derWärmeersparnis der Spannungs- 
erhöhung und welcher Anteil der Temperaturerhöhung 
des Eintrittsdampfes zugeschrieben werden mufs. Greifen 
wir aus der Zahlentafel 23 die beiden Angaben heraus, die 
sich auf Dampf wenigstens ungefähr gleicher Spannung 
beziehen, nämlich auf 9,20 und 9,15 Atm. abs. Der Dampf 
von 9,20 Atm. hatte 309° der andere 355° Eintritts- 
temperatur, und bei ungefähr gleichen Füllungen — 
also bei Entwicklung gleicher Diagramme — Bunte der 
erstere mit 128°, der letztere mit 156° aus. Trotz der 
höheren Auspufftemperatur arbeitete dieser aber wirt- 
schaftlicher, indem er nur 5858 WE. gegen 5989 WE. 
für eine PSi-Std verbrauchte. Bei Berechnung des 
Unterschieds erkennt man aber leider, dafs die Wärme- 
ersparnis bei dem Dampf von 355° nur 2,2 pCt. be- 
trägt. Es könnte demnach die Folgerung berechtigt 
erscheinen, dafs wirklich viel Wärme mit dem noch 
sehr überhitzten Auspuftdampf verloren gehe, und dafs 
die geringe, im Betrieb kaum nachweisbare Ersparnis 
von 2,2 pCt. die Steigerung der Ueberhitzung von 309° 
auf 355° nicht verlohne, was aber wiederum der tat- 
sächlichen Erfahrung im Lokomotivbetrieb widerspricht, 
die immer wieder unzweideutig eine Steigerung der 
Leistung einer Lokomotive zeigt, wenn die Ueberhitzung 
von 300° auf 350° gebracht wird. Mit den an der ge- 
nannten Stelle angegebenen Werten wird also eine 
volle Klarstellung nicht gewonnen, und so finden wir 
denn auch wieder in dem „Handbuch des Eisenbahn- 
maschinenwesens“ von L. von Stockert, Bd.1 S. 287 
die Meinung vertreten, „dafs es weniger Wert hätte, 
die Ueberhitzung so weit zu treiben, dafs der Dampf 
noch überhitzt aus den Zylindern entweicht, ganz ab- 
gesehen von den grofsen technischen Schwierigkeiten 
und dem Verlust an Heizfläche bei einer grofsen 
Lokomotive“. Was ist nun richtig? 

Ich möchte versuchen, an Hand einer einfachen 
Ueberlegung und Rechnung den Sachverhalt klar- 
zulegen. Das Ergebnis sei vorweggenommen; es läfst 
sich folgendermalsen ausdrücken: 

Je höher bei gleicher Anfangspannung die 
Dampftemperatur ist, umso edler ist der Dampf, das 
heifst, umso geringer ist sein Wärmeverbrauch für die 
Leistungseinheit. Ist also — aus gewissen Erwägungen 
heraus — die zweckmäfsigste Gröfse der Kesselspannung 
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festgesetzt, so soll die Ueberhitzung so weit getrieben 
werden als Baustoff und Schmierstoff dies ohne Schwierig- 
Je höher die Auspufftemperatur, um so 
günstiger ist dies für den Dampf- und Wärmeverbrauch 


keit zulassen. 
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für denselben Temperatur-Unterschied -— z.B. von je 
50° — der sich ergebende Gewinn mit steigender Ueber- 
hitzung abnimmt. 

Zum Beweis dessen denken wir uns unter genau 


Abb. 8. 


Wärmeinhalt in cam. Nassdampf y. Heissdamyi, 


5000 a | 


4000 


Wermeinhalt in 4 cbm. in KE. 


m : l 
E emperaluren m du : 


für die Leistungseinheit, jedoch in derselbstverstándlichen 
Voraussetzung, dafs das Dehnungsvermógen des Dampfes 
in allen den zu vergleichenden Fallen gleich gut aus- 
genutzt wird, dafs der Dampf also mit derselben End- 
spannung entweicht. Dabeı ist aber zu beachten, dafs 
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gleichen Umstánden in je einem besonderen Zylinder 
l com Dampf — nicht I kg! — gleicher Spannung 
aber verschieden hoher Temperatur Arbeit verrichtend 
bis zu gleicher Endspannung sich ausdehnen, und setzen 
voraus, dafs auch die geringere Ueberhitzung des einen 
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Dampfes noch genüge, einen Taupunkt im Zylinder za nicht etwa auf sogenannten Normaldampf beziehen. 
vermeiden, so dafs er also auch noch etwas überhitzt Dafs die Ersparnisse bis zu der Ueberhitzung von 300° 
entweicht. Wir erhalten dann in beiden Zylindern . verhältnismälsig grölser sind, hängt bekanntlich damit 
genau dieselben Dampfdiagramme und demnach auch zusammen, dafs zu dem Vorteil der günstigeren Er- 


gleich grofse Arbeit. Der geringe Unterschied in dem zeugung der Vorteil der weit günstigeren Verarbeitung 
von der Temperatur abhängigen Strahlungsverlust nach — Vermeidung der inneren Kondensation — hinzu- 
aufsen darf unberücksichtigt bleiben, und die „inneren“ kommt. Für die Berechnung der Wärmeinhalte sind 
Wärmeverluste können ebenfalls gleich grofs ange- die von Knoblauch und Jakob angegebenen Werte der 
nommen werden, da sie bekanntlich überhaupt sehr klein spezifischen Wärme des Wasserdampfes zu Grunde 
sind bei überhitztem Dampf, so lange dieser bei seiner gelegt worden. Vergl. Zeitschr. d. Vereins dtsch. Ing. 
Dehnung den Taupunkt nicht überschreitet. Das Ver- 1907 Heft 4, Seite 127. Damit wäre der Finflufs der 
hältnis der Wärmeinhalte in einem cbm des einen und steigenden Ueberhitzung auf den Kohlen- und Wasser- 
des andern Dampfes gibt demnach auch das Verhältnis : verbrauch theoretisch klargelegt; die Lokomotivprüf- 
des Wärmeverbrauchs für dieselbe Leistung, je nachdem ' anlage würde die Bestätigung durch den Versuch zu 
der eine oder andere Dampf als Energieträger für die erbringen haben. 

Arbeitsleistung benutzt wird. Der Wärmeverbrauch Endlich sei noch der Einflufs der Drosselung des 
in beiden Fällen ist aber weiterhin proportional dem , Arbeitsdampfes auf den Dampfverbrauch in Betracht 
Kohlenverbrauch, so lange die Voraussetzung gilt, dafs ' gezogen. Eine richtige Erkenntnis in diesem Punkt ist 
beide Dampfarten bei gleichem Gütegrad des Kessels - umso wichtiger, als sie auch für die noch immer um- 
erzeugt werden. Diese Voraussetzung trifft aber zu strittene Frage der zweckmäfsigsten Bemessung der 
für diejenigen Ueberhitzungsgrade, die bei Lokomotiven Zylindergröfsen der Heifsdampflokomotiven von Be- 
in Betracht kommen, da sich im Betrieb bei den Schmidt- deutung ist. Wir wollen unsere Betrachtung auf den 
Ueberhitzern herausgestellt hat, dafs die Rauchkammer- überhitzten Dampf beschränken. Zunächst werde daran 
Temperatur bei gleicher Beanspruchung der Lokomotive erinnert, dafs bei Drosselung des überhitzten Dampfes 
ungefähr dieselbe bleibt, gleichgültig, ob mit gesättigtem , nicht etwa eine Temperaturerhöhung sondern vielmehr 
oder mit bis auf 300° und selbst 350° úberhitztem | eine kleine Erniedrigung eintritt; für unsere praktischen 
Dampf gefahren wird. In der Abb.8 sind die Warme- | Zwecke genügt die Annahme, dafs die Temperatur des 
inhalte für Nafsdampf und überhitzten Dampf bei ver-  überhitzten Dampfes vor und nach der Drosselung die- 
schiedenen Spannungen und Temperaturen bis 500°C. | selbe bleibt. Streng genommen handelt es sich bei 
in Schaulinien aufgetragen und zwar bezogen auf l cbm. ' dem Schmidt-Ueberhitzer gar nicht um eine Drosselung 
Die Schaulinien sind sehr lehrreich; wir wollen aus >: des überhitzten Dampfes. Bei diesem wird, wenn mit 
ihnen nur das entnehmen, was für vorliegenden Fall gedrosseltem Danıpf im Schieberkasten gefahren wird, 
in Frage kommt. Sie zeigen zunächst, dafs bei jeder ` nicht der überhitzte Dampf gedrosselt, sondern der 
Spannung der Wärmeinhalt in dem Kubikmeter mit gesättigte Dampf, bevor er in den Ueberhitzer strömt. 
steigender Temperatur abnimmt. Verfolgen wir im ‘Die Erfahrung zeigt aber hier, dafs unter gleichen 
besondern die Schaulinie für die Spannung von 13 Atm. sonstigen Umständen die Schieberkasten-Temperatur 
abs. und nehmen wir erfahrungsgemäfs an, dafs eine | ungefähr dieselbe bleibt, gleichgültig ob mit oder ohne 
Temperatur von 300° —: bei der Füllung zwischen Drosselung gefahren wird. Die vorliegende Frage lafst 
0,25 und 0,3 — die untere Grenze sei, von welcher _ sich also, um sofort ein Beispiel zu geben, folgender- 
an aufwärts die inneren Kondensationsverluste in dem | malsen fassen: Wie verhält sich die Wirtschaftlichkeit 
Arbeitszylinder gänzlich vermieden werden, dann sind ' bei einem Dampf von z. B. 325° im Schieberkasten, 
von dieser Grenze an die Wärmeinhalte in einem cbm | wenn derselbe einmal mit 13 Atm. abs., das andere mal 

Abb. 9. 


Wärme- und Dampfersparnis bei steigender Dampftemperatur von 300° Celsius an. 
Eintrittsspannung 13 Atm. abs. 


Dampftemperaturen in Celsius . . . . . . . 300° 350° 400° 450° 500 ° 
Wärmeinhalt in I cbm an E E 3555 3361 3218 3100 3006 WE. 
Verháltniszahlen . . . La ee. Se ete | 0,945 0,905 0,872 - 0,845 
Wärmeersparnis bei je 50° Temperatur-Unterschied | 5,5 pCt. 4 pCt. 3,3 pCt. 2,7 pCt. 


Spez. Gewicht des Dampfes Se fee, oe ae eh 4,95 4,50 4,15 3,85 3,8 kg/cbm 
Verhaltniszahlen ane te ee ] 0,910 0,838 0,778 0,725 
Dampfersparnis bei je 50° Temperatur-Unterschied | 9 rom 7,2 pCt. 6 pCt. 5,3 pCt. 

bei den gemachten Voraussetzungen direkt proportional z. B. mit 7 Atm. abs. Anfangsspannung arbeitet? Die 
dem Kohlenverbrauch für die Leistungseinheit. In der Zusammenstellung in Abb. 10 gibt die Antwort. Im 


Abb. 9 sind die Ergebnisse dieser Ueberlegung für die ersten Falle wird demnach fir eine PSi-Std. bei bester 
Eintrittsspannung von 13 Atm. abs. übersichtlich Ausnutzung des Dampfes 7,02 kg Dampf, im zweiten 
zusammengestellt. Setzen wir Kohlen- und Wasser- Falle 9,26 kg Dampf, bezw. 1,14 und 1,51 kg Kohle 
verbrauch bei einer Ueberhitzung von 300° gleich 1, gebraucht. Die Werte sind unter denselben Annahmen 
so wird gespart bei einer Ueberhitzung auf 350° 5,5pCt. ' berechnet und daher vergleichbar. Der Heizwert der 
Kohlen und 9 pCt. Wasser, und bei einer Ueberhitzung Kohle wurde wieder zu 7500 WE. und der Kessel- 
auf 400° 5,5--4=9,5 pCt. Kohlen und 9+ 7,2=: 16,2 pCt. wirkungsgrad zu 0,6 angenommen. Wenn nun Garbe 


Wasser usw. Da nun tatsächlich mit dem Schmidt- _ in seinem schon erwähnten Buch Seite 211 meint, 
Ueberhitzer eine Ueberhitzung von 350° im Vergleich  „Heifsdampf von 7 Atm. abs. kann bei genügender 
mit einer solchen von 300° ohne weitere Schwierigkeit ` Ueberhitzung mit gleicher Wirtschaftlichkeit arbeiten 
erreicht wird, so sollte selbstverstandlich die genannte | wie ein solcher von 13 Atm. abs. und darüber“ so darf 
Ersparnis an Kohle und Wasser von 5,5 pCt. bezw. das nur so aufgefafst werden, dafs der Dampf von 


7 Atm. bei seiner Verarbeitung verhältnismäfsig nicht 
mehr Verluste aufweisen wird, als der andere, wenn 


9pCt. mitgenommen werden. Die gröfseren Erspar- 
nisse, die durch die Ucberhitzung von der Temperatur 


des gesättigten Dampfes, also von 191% auf 300° erzielt , nur jeder für sich genügend überhitzt wird, um bel 
werden, sind aus der Abb. 6 zu entnehmen, wobei noch vorteilhaftester Fúllung den Taupunkt bei der Dehnung 
bemerkt sel, dats sich die angegebenen Verbrauchs- zu vermeiden. Die andere noch mögliche Auffassung, 


zahlen auf den Dampf der betreffenden Spannung, dafs der Dampf von 7 Atm., „genügend“ überhitzt, 
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keinen gröfseren Wärmce-(Kohlen-)Verbrauch 
erfordere für die Leistungseinheit, als der 
Dampf von 13 Atm., ist zwar auch nicht unrichtig, 
aber praktisch ohne Bedeutung. 


Abb. 10. 
2 sz S Eintrittstempcratur in Celsius 
= e Q 
BA ar 
SEES l ' ; ' i | | 
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i . | t i l 


Dampfverbrauch in kg für 1 PSi-Std. 


13 | 8,16) 7,73' 7,35) 7,02 6,70 6,41' 6,16 5,93 5,71! 5,50 5,32 
1  |10,69:10,14. 9,70 9,26: 8,87 8,49 8,16 7,87, 7,57 7,32) 7,13 


Kohlenverbrauch in kg túr 1 PSi-Std. 


1,21) 1,17 1,14 1,11 1,08 1,06 1,04 1,02, 1,01; 


2 | | 1,00 
1,61. 1,56 1,51: 1,47 1,44 1,41 1,39 1,36 1,34 


1,33 


Wie die Zusammenstellung bei den Angaben für 
den Kohlenverbrauch zeigt, müfste zur Erzielung des- 
selben Kohlenverbrauchs bei 7 Atm. Spannung die 
Ueberhitzung um mehr als 250° höher sein, als bei 
13 Atm. Spannung, und zur Erzielung desselben 
Dampfverbrauchs müfste die Ueberhitzung um etwa 
175° höher sein. Hiervon kann die Praxis aber keinen 
Gebrauch machen. Beiläufig sei erwähnt, dafs die 
Zahlen in der Zusammenstellung nur so lange Gültigkeit 
haben, als der Taupunkt bei der Dampfdehnung ver- 
mieden wird, was bekanntlich nicht nur von der Tem- 
peratur, sondern auch vom Füllungsgrad (Dehnungs- 
verhältnis) abhängt. 

Wir ziehen aus diesen Betrachtungen die Folgerung: 
Für Heifsdampflokomotiven gilt genau wie für Nafs- 
dampflokomotiven die Regel, dafs die Zylinder so zu 
bemessen sind, dafs die meistgebrauchte Zugkraft Zug *# 
bei bester Ausnutzung des vorhandenen Dampfes ver- 
wirklicht wird. Die beste Ausnutzung erfolgt aber, 
wenn möglichst wenig gedrosselt wird. Zeigt sich im 
Betrieb, dafs eine Lokomotive wegen nur verhältnis- 
mäfsig kleiner erforderlicher Zugkräfte gröfstenteils mit 
gedrosseltem Dampf fahren mufs, so sind deren Zy- 
linder für diesen Dienst zu grofs bemessen. 

Es kommt also beim Entwurf einer Lokomotive 
sehr darauf an, die meist gebrauchte Zugkraft richtig 
zu bestimmen, wobei selbstverständlich die zeitweilig 
gewünschte gröfste Zugkraft gleichsam mit im Auge 
zu behalten ist und entsprechend mit in Rechnung 
gezogen werden darf. Je weniger oft und lang diese 
aber vorkommt, um so weniger darf sie malsgebend 
sein für die Berechnung der Zylindergröfsen. Die Er- 
sparnis an Dampf, die eine „grolszylindrige“ Lokomotive 
bei Ausübung grofser Zugkräfte tatsächlich macht, 
deckt die Verluste nicht, wenn sie zu lange Zeit kleine 
Zugkräfte mit stark gedrosseltem Dampf auszuüben hat. 
In solchen Fällen steht man sich besser, die Zylinder 
zu verkleinern, bei Ausübung grofser Zugkratte die 
Füllung über die „Füllung des kleinsten Dampfver- 
brauchs“ zu vergröfsern und dann den hieraus sich 
ergebenden Verlust mangels genügender Dehnung des 
Dampfes in Kauf zu nehmen statt der Drosselverluste. 
Zu diesem Grunde der „Dampfwirtschaftlichkeit“ ge- 
sellen sich noch zwei weitere Gründe hinzu, die in 
solchen Fällen für Verkleinerung der Zylinder 
sprechen. Der erste Grund ist mechanischer Art: 
Verringerung der hin- und hergehenden Massen, Ver- 
ringerung der Kolben- und Zapfendrücke und hiermit 
zusammenhängend Verminderung des Verschleifses 
und der Heifslaufgefahr bei diesen Bauteilen. Der 
zweite Grund berührt die Dampferzeugung. Mufs 
nämlich zur Verwirklichung der ertorderlichen kleinen 
Zugkräfte mit stark gedrosseltem Dampf gefahren 
werden, so tritt leicht der Fall ein, dafs die Energie 
des Auspuffdampfes nicht mehr grofs genug ist, um 
die nötige Anfachung des Feuers zu erzielen, obwohl 
der Dampfverbrauch in der Zeiteinheit gar nicht so 
grofs ist. Eine gröfsere Menge Dampf in der Zeit- 
einheit würde der Kessel leichter und williger her- 
geben, wenn die Auspuffenergie, also die Füllung 


etwas gröfser und die Zylinder demnach etwas kleiner 
wären. 

Die meistgebrauchte Zugkraft 7,g*@ richtig zu be- 
stimmen, bietet für einen sich einigermalsen gleich 
bleibenden Lokomotivdienst keine grofse Schwierigkeit. 
Man berechnet dieselbe unter Zugrundelegung der Zug- 
gewichte, Geschwindigkeiten und Streckenverhältnisse 
entweder aus richtigen Widerstandsformeln, oder — was 
der Praktiker vielleicht vorziehen wird — man lehnt 
sich an vorhandene Lokomotiven an, die einen Ähnlichen 
Dienst versehen. Ist der Dienst für eine neue Lokomotiv- 
gattung in verschiedenen Dienstbezirken derart ver- 
schieden, dafs ausgesprochen in dem einen Bezirk ver- 
hältnismäfsig grofse Zugkräfte (d.h. in Bezug auf 
das Reibungsgewicht) und in dem andern verhältnis- 
mäfsig kleine Zugkräfte als meistgebrauchte vorkommen, 
so bleibt, wie schon früher erwähnt, der zweckmäfsige 
Ausweg übrig, die Lokomotivgattung in zwei Unter- 
abteilungen zu bauen, die in allen Teilen gleich sind 
und sich nur in der Gröfse der Zylinderdurchmesser 
unterscheiden. Die Geschwindigkeit kommt bei dieser 
Frage nicht in Betracht. Die festgesetzten Zugkräfte 
nun auch wirklich mit der geforderten Geschwindigkeit 
ausüben zu können, ist nur eine Sache des Kessels, 
der natürlich für den Dienst beider Unterabteilungen 
genügen mufs. Ist in irgend einer Weise die meist- 
gebrauchte „indizierte“ Zugkraft Zing** festgesetzt, so 
berechnet sich der Zylinderdurchmesser d bei einer 
Zweizylinderlokomotive mit einfacher Dehnung z. B. 
nach der bekannten Formel 


20m 
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Die Formeln für 2, 3 und 4 Zylinderlokomotiven 
in einfacher oder zweifacher Dehnung ergeben sich 
hieraus von selbst, so dafs ihre Wiedergabe unnötig 
ist. Ist der Hub s und der Triebraddurchmesser D 
festgelegt, so handelt es sich nur noch um die richtige 
Wahl des indizierten Ueberdrucks /mi, der der Füllung 
des kleinsten Dampfverbrauchs, also der vorteilhaftesten 
Ausnutzung des Dampfes entsprechen mufs. Hierfúr 
seien folgende Werte empfohlen. 


.4 5", pmiksi9em. 


Pmi | 
| kg/qcm | 
| 
1. 4,0—4,2 | Nafsdampf in einstufiger Dehnung. 
II 38—40 | Nafsdampf in zweistufiger Dehnung 
as pes i auf den Niederdruckzylinder bezogen. 
= A | PE ab ta o das 
MI 3,5—3,8 | Heifsdampf in einstufiger Dehnung. 


Je kleiner mi, um so gröfser berechnen sich die 
Zylinder. In den kleineren Werten II gegen I gelangt 
die bekannte Erfahrung zum Ausdruck, dafs bei Nafs- 
dampf die Dehnung in zwei Stufen etwas weiter 
getrieben werden kann als in einer Stufe, ohne ein 
Wachsen der innern Niederschlagverluste fürchten zu 
müssen. Die noch kleineren Werte zu III begründen 
sich dadurch, dafs bei hochüberhitztem Dampf die inneren 
Niederschlags- bezw. Abkühlungsverluste der gröfseren 
Zylinder noch weniger zu fürchten sind, als bei Nafs- 
dampf in zweifacher Dehnung. Bei Festsetzung der 
Werte zu Ill war auch die vom Nafsdampf verschiedene 
Expansionskurve des Heifsdampfes zu berücksichtigen. 
Die Zahlen sind als ziemlich sicher zu betrachten; ein 
Spielraum bei ihnen wurde gelassen, um verschiedenen 
Verhältnissen noch Rechnung tragen zu können. Man 
hat vielfach auch geglaubt, die Gröfse der Heifsdampf- 
zylinder am sichersten in der Weise berechnen zu 
können, dafs man von den Zylindern einer gleich 
grofsen Nafsdampflokomotive — d. h. eine solche mit 
gleich grofsem Rost und entsprechender Verdampfungs- 
heizflache — ausginge. Man folgerte, dafs die Zylinder 
der Heifsdampflokomotive um so viel vergröfsert werden 
müfsten, als der Heifsdampfkessel von gleichem Rost 
leistungsfähiger geworden sei als der Nafsdampfkessel. 
Diese Ueberlegung pafst aber nur für den Fall, dafs 


238 (No. 766] 


die ganze Mehrleistung des Heifsdampfkessels in der 
Vergröfserung der Zugkraft bei gleichbleibender 
Geschwindigkeit zum Ausdruck kommen soll. Dieser 
Fall bildet aber einen einseitigen Grenzfall. Der andere 
Grenzfall ist der, dafs die ganze Mehrleistung des 
Heifsdampfkessels nur in der Vergröfserung der Ge- 
schwindigkeit bei gleichbleibender Zugkraft zum 
Ausdruck kommen soll, in welchem Fall die Zylinder 
ungefähr gleich grofs bleiben können. Die wirklich 
beste Grölse der Heifsdampfzylinder mufs zwischen 
beiden Grenzfällen gewählt werden, und zwar lediglich 
nach Mafsgabe der Gröfse der „meistgebrauchten Zug- 


kraft“. Je nach Wahl dieser Grölse schwankt auch der 
qe : 
Wert 5% die sogenannte Charakteristik, wie bei- 


laufig noch erwähnt sei. In diese Formel pflegt man X, 
das Reibungsgewicht oder Triebachslast, in Tonnen 
einzusetzen, sodafs sich für ausgeführte Lokomotiven 
Werte für die Charakteristik ergeben, die zwischen 20 
und 30 liegen. Ein grofser Wert der Charakteristik 
deutet die Absicht des Konstrukteurs an, verhältnismäfsig 
grofse Zugkräfte, z. B. 1⁄9, 1/10 des Reibungsgewichtes, 
bei bester Ausnutzung des Dampfes verwirklichen zu 
wollen, wáhrend ein kleiner Wert andeutet, dafs haupt- 
sáchlich verhaltnismafsig kleine Zugkräfte, z. B. '/12 bis 
l/s des Reibungsgewichtes, bei bester Ausnutzung des 
Dampfes verwirklicht werden sollen. 


(Lebhafter Beifall.) 


Der Vorsitzende spricht dem Vortragenden im 
Namen des Vereins den warmsten Dank fir die inter- 
essanten Mitteilungen aus seinen reichen persönlichen 
Erfahrungen aus und erteilt hierauf, da von keiner Seite 
Fragen zu stellen sind, Herrn Regierungsbaumeister 
C. Heilfron, Frankfurt a. M., das Wort zu seinem 
Vortrage: 


Ueber die Wirkungsweise der Einphasen-Wechsel- 
strommotoren, mit besonderer Berücksichtigung der 
Motoren für elektrische Vollbahnen.*) 


Der Vortragende versuchte im ersten Teile, die 
inneren elektrischen Vorgänge in den Motoren für ein- 
phasigen Wechselstrom dem Verständnis näher zu 
bringen, wobei an Hand einer vollständigen Uebersicht 
(Klassifikation der Motoren) diejenigen Typen der 
Kollektor-Motoren, und zwar besonders der Bahn- 
motoren näher besprochen wurden, die gröfsere prak- 
tische Bedeutung erlangt haben. Drei Typen von Bahn- 


*) Der ausführliche Vortrag wird nachträglich veröffentlicht. 
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motoren, die bei den drei gröfsten deutschen Elektrizitäts- 
firmen, den Siemens-Schuckert-Werken, den Felten 
& Guilleaume-Lahmeyerwerken und der Allgemeinen 
Elektricitäts-Gesellschaft, ausprobiert worden sind, 
nämlich der einfache Serienmotor, der doppeltgespeiste 
Serienmotor nach Osnos und der Reihenschlufs-Kurz- 
schlufsmotor nach Winter-Eichberg, wurden einander 
gegenübergestellt. Aufserdem wurde aber auch, um die 
Vielseitigkeit des Gebietes zu beleuchten, ein Einphasen- 
motor für ortsfeste Anlagen, besonders für Personen- 
und Waren-Aufzúge, der sogenannte Doppelschlufsmotor 
der Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke, näher erörtert. 
Ausführlich wurden unter Zuhilfenahme zahlreicher 
Lichtbilder auch die feineren elektrischen Vorgänge 
in den Motoren durchgesprochen, deren Verständnis dem 
Fernerstehenden erfahrungsgemäfs zuerst Schwierig- 
keiten bereitet, speziell die schädliche Funkenbildung 
am Kollektor und die Mittel zu ihrer Beseitigung. — 
Als sehr bedeutungsvoll kennzeichnete der Vortragende 
das Bestreben der preufsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung, die verschiedenen in Frage kommenden 
Grofsfirmen zu einer möglichst weitgehenden Verein- 
heitlichung und Vereinfachung des Motorsystems zu 
bewegen. 

Im zweiten Teile des Vortrages wurden die betriebs- 
technischen Gesichtspunkte gewürdigt, welche mit der 
Verwendung der Einphasen-Wechselstrommotoren im 
Eisenbahnbetriebe zusammenhängen, und zwarbesonders 
die Wahl einer günstigen Periodenzahl in der Fahr- 
leitung, sodann die verschiedenen Regelungsarten für 
die Motoren bei Eisenbahnbetrieb mit Lokomotiven und 
mit Triebwagen; ferner die Möglichkeit, die Wechsel- 
strommotoren auch mit Gleichstrom, z. B. innerhalb der 
Städte, zu betreiben; schlieíslich die Energierück- 
gewinnung auf Gefällstrecken. 


Ein kurzer Hinweis auf die Untersuchung und 
Prüfung der Motoren in den „Prüffeldern“ der elektro- 
technischen Firmen beschlofs den sehr beifallig auf- 
genommenen Vortrag. 


Als ordentliche Mitglieder wurden mit allen 63 ab- 
gegebenen Stimmen die Herren Franz Foedisch, 
Regierungsbauführer, Bromberg, Walter Fröhlich, Re- 
gierungsbauführer, Königsberg i. Pr., Wilhelm Reinitz, 
Regierungsbaumeister, Friedenau und Heinrich Seck, 
Diplom-Ingenieur, Berlin-Charlottenburg, in den Verein 
aufgenommen. 


Der Bericht über die Versammlung am 23. März 
ds. Js. wird genehmigt. 


Hierauf schliefst der Vorsitzende die Versammlung. 


o 


Verschiedenes 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Einer Einladung 
der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft folgend, besichtigten 
am 6. April etwa 80 Vereinsmitglieder die Turbinenfabrik 
der AEG und die Zentrale Südufer der Berliner 
Elektricitäts-Werke. 

Die Besichtigung der Turbinenfabrik in der Hutten- 
strafse 2 wurde durch einen einstündigen Vortrag des Herrn 
Direktor O. Lasche eingeleitet. Es wurden hierbei die wich- 
tigsten Merkmale der AEG-Curtis- Turbine geschildert und 
zwar an ihren beiden Haupttypen: der schnellaufenden, 
zweistufigen und der langsamer laufenden mit mehrstufigem 
Niederdruck-Teil. An die Beschreibung der Turbine schlofs 
sich diejenige des elektrischen Teiles der Turbo-Gencratoren. 
Die wichtigsten Einzelheiten dieser Maschine, insbesondere 
der von anderen Bauarten stark abweichende Induktorbau, 
wurden von dem Vortragenden eingehend erläutert, und die 
Vorzüge der AEG-Konstruktion an Hand zahlreicher Zeich- 
nungen und Photographien erklärt. Die von der AEG aus- 
geführten Kondensations-Anlagen, insbesondere diejenigen 
mit rotierenden Pumpen, wurden in Vergleich gezogen mit 
früheren Ausführungen, wobei die mit dieser Bauart zu er- 
zielende bedeutende Ersparnis an Raum klar hervortrat. Den 


Schlufs des Vortrages bildete die Besprechung einiger aus- 
geführter Anlagen. 

Nach diesem einleitenden Vortrage erfolgte die Besich- 
tigung der Werkstätten in kleinen Gruppen. Der Rundgang 
begann mit einer Besichtigung des Induktorbaues kleiner 
Turbo-Dynamos. Hieran schlofs sich die Vorführung der 
Fabrikation der schweren Turbo-Generatoren an, wobei 
Maschinen in allen Stadien der Ausführung gezeigt werden 
konnten, sodafs die Teilnehmer die in dem Vortrage er- 
wähnten Einzelheiten gut erkennen konnten. Der weitere 
Rundgang führte die Besucher in die Haupt-Montagehalle, 
wo aufser zahlreichen halbfertigen Maschinen von Leistungen 
bis zu 7500 KW mehrere Propeller-Turbinen für deutsche 
Torpedoboote in Augenschein genommen werden konnten. 
Im Prüffeld der Fabrik liefen mehrere Turbo-Dynamos ver- 
schiedener Leistungen. Hierauf wurde das zur Erzeugung 
von 50000 kg stündlichen Dampfes eingerichtete Kesselhaus 
sowie die angrenzende Fabrikzentrale mit 2 Drehstrom-Turbo- 
Dynamos von je 2000 KVA mit untergebauter Oberflachen- 
kondensation besichtigt. Hier konnten die Teilnehmer die 
im Vortrage besprochene Anwendung rotierender Pumpen 
mit Dampfturbinenantrieb im Betriebe sehen, ferner turbo- 
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angetriebene Kesselspeisepumpen. Man gelangte sodann in 
die besonderen Werkstätten für die Herstellung der Induktor- 
spulen. Weiterhin wurde die Beschauflung der Räder vor- 
geführt, und das die Fabrikationsweise kennzeichnende 
Zwischenlager besucht. Ein Gang durch die Dreherei be- 
endigte den Rundgang durch die Fabrik. 

Im Anschlufs an die Besichtigung der Turbinenfabrik 
erfolgte eine solche der Zentrale Südufer (Moabit) der Ber- 
liner Elektricitäts-Werke. Nach einem Rundgange durch die 
ausgedehnten Kohlentransportanlagen und das Kesselhaus 
wurden die Maschinenhäuser besucht. Das ältere Maschinen- 
haus enthält zur Zeit 6 Turbo-Dynamos der AEG, von 
denen 4 Stück je 3000 KW, eine 4000 KW, und eine 6000 KW 
leisten. Die Turbo-Dynamos nehmen die Grundbelastung der 
Zentrale auf, während die früher aufgestellten sechs grofsen 
Kolben - Dampfmaschinen, 3x3000 KW und 3x 1800 KW, 
wegen ihres ungünstigeren Dampfverbrauches und der ver- 
mehrten Kosten für Bedienung und Schmierung nur nach 
Bedarf hinzugeschaltet werden. Der geringe Raumbedarf 
der Turbo-Dynamos wurde anschaulich bewiesen durch die 
Tatsache, dafs auf dem für eine 3000 KW-Kolbendampf- 
maschine bestimmten Raum 3 Turbo-Dynamo-Einheiten von 
zusammen rund 10000 KW im Betriebe sich befinden. Neben 
dem alten Maschinenhaus ist eine neue Zentrale ım Entstehen 
begriffen, welche im ersten Ausbau 3 Einheiten von je 6000 
Kilowatt erhält; von diesen konnte die erste bereits im Be- 
triebe vorgeführt werden. 

Internationale Luftschiffahrt- Ausstellung in Frankfurt 
a. M. Bestimmungen für die Ausstellung und Prämi- 
ierung von Entwürfen für Ballonhallen. Der Vor- 
stand der I. L. A. zu Frankfurt a. M. hat die Summe von 
6500 M für die besten auf der I. L. A. ausgestellten Ent- 
würfe für die Konstruktion von Ballonhallen ausgesetzt. 

Zu dieser Prämiierung werden die bis zum 15. Mai als 
Ausstellungsprojekt angemeldeten Entwürfe zugelassen, für 
welche die zur Beurteilung hinreichenden Zeichnungen, 
statischen Berechnungen und auf mittlere deutsche Preisver- 
hältnisse berechneten Kostenanschläge spätestens am 20. Juni 
d. Js. bei der Ausstellungsleitung eingereicht worden sind. 

Es ist erwünscht, die Entwürfe durch gleichzeitig ein- 
zusendende Modelle zu veranschaulichen. Für diesen Fall 
ist es erforderlich, mit der Anmeldung Mafsskizzen einzu- 
liefern. 

Die Pramiicrung geschieht in der Weise, dafs je 2000 M 
gezahlt werden für den besten Entwurf: 

l. einer Ballonhalle zur Aufnahme gröfster Luftschiffe in 


der Bauart „Zeppelin“ derart konstruiert, dafs die Ein-* 


und Ausfahrt in jeder Himmelsrichtung erfolgen kann, 

2. einer Ballonhalle kleinerer Dimensionen, die ohne Rück- 

| sicht auf die Einfahrts-Richtung mit möglichst geringem 
Kostenaufwand errichtet werden kann, 

3. einer bahntransportfähigen Ballonhalle, die an beliebiger 
Stelle in möglichst kurzer Zeit auf- und abgebaut 
werden kann. 

Bei der Beurteilung wird besonderer Wert auf eine 

zweckmäfsige Konstruktion der Tore gelegt werden. 

Aufserdem soll für das beste der ausgestellten Modelle 
eine Prämie von 500 M gewährt werden. 

Das Preisgericht ist ermächtigt, wenn in einer der drei 
Gruppen kein preiswerter Entwurf eingelaufen ist, den 
dadurch freiwerdenden Betrag nach bestem Ermessen an die 
Bewerber zu verteilen. 

Die eingereichten Pläne und Modelle bleiben auch nach 
der Prammerung im Besitze der Ausstellung bis zum Schlusse 
derselben. 

Es steht dem Vorstande frei, prämiierte Pläne oder 
Modelle zu veröffentlichen. 

Schnellbahn Dortmund — Essen — Düsseldorf. In Dort- 
mund traten am 12. Februar Vertreter der beteiligten Städte 
und Landkreise zusammen, um über den Bau einer elektrischen 
Voll- und Schnellbahn von Dortmund nach Düsseldorf zu 
beraten. Die Notwendigkeit einer solchen Bahn wurde ein- 


i 


mütig anerkannt. Es wurde ein Ausschufs gebildet mit der 
Aufgabe, sofort ein konzessionsfähiges Projekt aufzustellen. 
(Berl. Actionair.) 


Geschäftliche Nachrichten. 


Hannoversche Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, vorm. 
Georg Egestorff, in Hannover-Linden. Herr Regierungs- 
und Baurat Heinrich Büscher, seither Mitglied der Königlich 
Preufsischen und Grofsherzoglich Hessischen Eisenbahn- 
Direktion in Mainz ist in den Vorstand der Hannoverschen 
Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, vormals Georg Egestorfi, 
berufen, nachdem Herr Generaldirektor Kommerzienrat 
Dr. Jng. Ernst Heller sich genötigt sieht, seine Stellung aus 
Gesundheitsrücksichten demnächst niederzulegen. 

Herr Regierungs- und Baurat Büscher ist berechtigt, 
die Firma der Gesellschaft in Gemeinschaft mit einem anderen 
Vorstandsmitgliede oder einem Prokuristen zu zeichen. 

Nachstehend sind sämtliche zur Vertretung der 
Hannoverschen Maschinenbau - Actien -Gesellschaft berech- 
tigten Herren aufgeführt mit dem Hinweis, dafs stets zwei 
Unterschriften die Firma rechtsgúltig verpflichten: Direktor 
Heinrich Büscher, Direktor G. ter Meer, Direktor Metzeltin, 
Direktor W. Krüger, Kaufmann und Prokurist Steffen, Ober- 
ingenieur und Prokurist Mittenzwei, Oberingenicur und 
Prokurist M. Kellner, Kaufmann und Prokurist Bruhn, Ober- 
ingenieur und Prokurist Buschbaum, Oberingenieur und 
Prokurist C. Röhrs. 

Nachstehende Herren zeichnen für das Zweigwerk 
Chemnitz: Oberingenieur und Prokurist J. Wunderlich, Ober- 
ingenieur und Prokurist M. Paul, Kaufmann und Prokurist 
Leupolt, Oberingenieur und Prokurist Schutte. 


Fludor - Lötmittel. Der heutigen Nummer liegt ein 
Prospekt der Gesellschaft m. b. H. Clafsen & Co, Barbarossa- 
strafse 16, Berlin W. 30/92, betreffend Fludor-Lötmittel bei. 
Bei der grofsen Bedeutung, welche Fludor-Lótmittel für die 
Elektrotechnik haben, wollen wir nicht verfehlen, an dieser 
Stelle nochmals darauf aufmerksam zu machen. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Eisenbahnbauinspektor bei der Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen der vormals preufsische Reg.- 
Baumeister Wilhelm Custodis in Luxemburg. 

Erstreckt: die Ernennung des nichtstandigen Mitgliedes 
des Patentamtes Zivilingenicur Dr. Müllendorff auf weitere 
5 Jahre. 

Preufsen. 

Ernannt: zum etatmafsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Hannover der Privatdozent in der philo- 
sophischen Fakultät der Rheinischen Friedrich-Wilhelms- 
Universität in Bonn Professor Dr. Konstantin Caratheodory; 

zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren die Reg.-Bau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Max Peine in Weifsenfels 
und Wilhelm Chaussette in Berlin; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Max Wegner 
aus Norden (Maschinenbaufach), Emil Federmann aus Weisenau 
bei Mainz, Paul Krüger aus Rixdorf bei Berlin (Eisenbahn- 
baufach), Karl Russell aus Emden, Walter Virus aus Stettin, 
Hans Böttcher aus Bremen (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Paul Weingärtner aus Münster i. W., Adolf Andreas aus 
Malchow, Georg Riegel aus Ratibor, Hans Kannenberg 
Charlottenburg, Otto Mandke aus Nakel, Julius August 
Berlin, Max Stirn aus Köln und Friedrich Achenbach 
Schöneberg beı Berlin (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Landes- 
baurat Max Leibbrand in Sigmaringen und der Charakter 
als Baurat dem Bauinspektor Wilhelm Müller in Arolsen; 

ferner den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Haage in Potsdam und Weber in Koln die Stellen von 
Eisenbahn-Betriebsinspektionsvorständen unter Belassung in 
ihrer derzeitigen Beschäftigung. 


aus 
aus 
aus 
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Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste der Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Ruckes 
in Magdeburg. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches Starcke dem 
Meliorationsbauamt I in Münster 


Versetzt: die Geh. Bauräte Wiegand, bisher in Frank- 
furt a. M., als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Posen 
und Karl Kirchhoff, bisher in Saarbrücken, als Mitglied der 
Eisenbahndirektion nach Mainz; 

die Reg.- und Bauräte Post, bisher in Hagen, als Mit- 
glied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Saarbrücken, 
Smierzchalski, bisher in Geestemünde, als Vorstand der 
Betriebsinspektion nach Sorau und Lang, bisher in Bromberg, 
als Vorstand einer Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte nach Köln-Nippes; 

die Eisenbahnbauinspektoren Flume, bisher in Kattowitz, 
als Vorstand der Maschineninspektion nach Hagen, de Neuf, 
bisher in Köln-Nippes, als Vorstand der Werkstätteninspektion 
nach Siegen und Schütz, bisher in Duisburg, als Vorstand 
(auftrw.) der Maschineninspektion nach Kattowitz; 

die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Seyffert, 
bisher in Ratibor, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Saarbrücken, Heidensleben, bisher in Lötzen, 
als Vorstand der Betriebsinspektion nach Geestemünde, 
Schaper, bisher bei den Eisenbahnabt. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten, nach Duisburg-Ruhrort als Vorstand der demnächst 
daselbst zu errichtenden Bauabt., Albach, bisher in Hannover, 
als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 2 nach Ratibor, 
Lodemann, bisher in Obornik, zur Fisenbahndirektion nach 
Kattowitz und Niemeier, bisher in Posen, als Vorstand der 
Bauabt. nach Obornik; 

die Kreisbauinspektoren Baurat Weifs von Altona als 
Landbauinspektor an die Regierung in Potsdam, Stöcke von 
Anklam nach Stuhm und Paul Krause von Halle a. d. S. 
nach Jüterbog; 

die Reg.-Baumeister Braun, bisher in Erfurt, zum Eisen- 
bahn-Zentralamt mit Wohnsitz in Hattingen, Wesemann, 
bisher in Münster i. W., in den Bezirk der Eisenbahndirektion 
in Halle a. d. S., Deppen, bisher in Witten, und Kott, bisher 
in Essen a. d. R., zum Eisenbahn-Zentralamt mit Wohnsitz 
in Ruhrort, Gellhorn, bisher in Essen a. d. R., und Mertz, 
bisher in Saarbrücken, zum Eisenbahn-Zentralamt mit Wohn- 
sitz in Duisburg, Hartwig, bisher in Dirschau, in den Bezirk 
der Eisenbahndirektion nach Erfurt, Wischmann, bisher in 
Essen a. d. R., zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, 
Ottersbach, bisher in Elberfeld, zum Eisenbahn-Zentralamt 
mit Wohnsitz in Hagen (Maschinenbaufach), Stüve, bisher 
in Breslau, zur Eisenbahndirektion nach Münster 1. W. 
(Eisenbahnbaufach), Niemeier von Bromberg nach Dillenburg, 
Klett von Kottbus nach Bromberg (Wasser- und Strafsenbau- 
fach), Felix Maier von Uelzen nach Lissa i. P., Wolffenstein 
von Berlin nach Königsberg i. Pr., Drescher von Kattowitz 
nach Minden, Nath von Berlin nach Marienwerder und Pattri 
von Breslau nach Gumbinnen (Hochbaufach). 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.- und Baurat Fischer, bisher 
Mitglied der Eisenbahndirektion in Mainz, den Reg.-Bau- 
meistern Paul Wienecke in Berlin (Maschinenbaufach), Karl 
Dannenberg in Oppeln (Wasser- und Strafsenbaufach) und 
Ernst Huntemüller in Charlottenburg (Hochbaufach). 


Bayern. 

Ernannt: zum ordentl. Professor der Elektrotechnik an 
der Maschineningenieur-Abt. der Techn. Hochschule in 
München der vormalige Oberingenieur der Allgemeinen 
Elektricitäts-Gesellschaft Union in Wien Honorarprofessor 
Leo Kadrnozka; 

zum Bauamtmann bei der Kgl. Obersten Baubehörde der 
Reg.- und Bauassessor bei dieser Behörde Karl Voit, zum 
Bauamtsassessor bei dem Kgl. Landbauamte Aschaffenburg 
der Reg.-Baumeister bei dem Kgl. Landbauamte Nürnberg 
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Hermann Selzer, zum Bauamtsassessor extra statum der 
z. Z. beurlaubte Reg.-Baumeister Karl Dittmar. 

Befördert: zum Reg.- und Baurat bei der Kgl. Regierung 
von Niederbayern der Bauamtmann und Vorstand des Kgl. 
Landbauamtes Regensburg Baurat Friedrich Niedermayer, 
zum Bauamtmann und Vorstand des Kgl. Landbauamts 
Regensburg der Bauamtsassessor bei dem Kgl. Landbauamte 
Aschaffenburg Karl Prandtl, zum Bauamtmann extra statum 
der z. Z. beurlaubte Bauamtsassessor Theodor Kollmann. 

Versetzt: der Bezirkskulturingenieur bei der Kgl. 
Regierung von Mittelfranken, Kammer des Innern, Christian 
Schneider auf sein Ansuchen in gleicher Diensteigenschaft 
an die Kgl. Regierung von Niederbayern, Kammer des Innern; 

der Vorstand der Betriebswerkstätte Augsburg Direktions- 
assessor August Fried an die Eisenbahndirektion Augsburg, 
der Direktionsassessor August Rauch in München als Vorstand 
an die Betriebswerkstätte Nürnberg- Hauptbahnhof, der 
Direktionsassessor Johann Hübner in Nürnberg in das Staats- 
minist. für Verkehrsangelegenheiten, der Eisenbahnassessor 
der Eisenbahndirektion Augsburg Friedrich Fettinger als 
Vorstand an .die Betriebswerkstätte Augsburg und der 
Eisenbahnassessor des Staatsminist. für Verkehrsangelegen- 
heiten Karl Knie als Vorstand an das Elektrizitätswerk 
München-Hauptbahnhof. 

Enthoben: auf sein Ansuchen von der Verpflichtung 
zur Abhaltung von Vorlesungen der ordentl. Professor der 
angewandten Physik an der Maschineningenieur-Abt. der 
Techn. Hochschule in München Dr. Ernst Voit und seiner 
Bitte entsprechend von der Funktion als Privatdozent der 
mit dem Titel und Range eines aufserordentl. Professors 
bekleidete Privatdozent für reine und angewandte Mathematik 
an der allgemeinen Abt. der Techn. Hochschule in München 
Dr. Wilhelm Martin Kutta. 

In den dauernden Ruhestand versetzt: auf sein 
Ansuchen der Reg.- und Baurat der Kgl. Regierung von 
Niederbayern Friedrich Bauer unter Verleihung des Titels 
und Ranges eines Kgl. Oberregierungsrates und der 
Direktionsassessor Georg Knorz in Augsburg. 


Sachsen. 

Ernannt: bei der staatlichen Strafsen- und Wasserbau- 
verwaltung vom 1. April 1909 ab zu etatmäfsigen Reg.- 
Baumeistern die bisherigen nichtständigen Reg.-Baumeister 
Karl Gustav Kurt Henker, Otto Hermann Schmidt und Erwin 
Arno Klein; Henker ist der Strafsen- und Wasserbau- 
inspektion Meifsen I und Klein der Strafsen- und Wasserbau- 


„inspektion Chemnitz zugeteilt, während Schmidt zu einer 


Studienreise nach Amerika beurlaubt worden ist. 
Uebertragen: der Ehrenvorsitz in der Kommission 
zur Erhaltung der Kunstdenkmäler Seiner Kgl. Hoheit dem 
Prinzen Johann Georg. 
Auf sein Ansuchen aus dem Staatsdienste ent- 
lassen: der nichtständige Reg.-Baumeister Härtling bei dem 
Landbauamte Dresden H. 


Württemberg. 

Ernannt: zu etatmäfsigen Reg.-Baumeistern im Finanz- 
departement die Reg.-Baumeister Daiber und Rettich bei 
dem hochbautechn. Bureau der Dománendirektion und 
Schneiderhan in Tübingen. i 


Baden. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Otto Markstahler bei 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen nach Weinheim; 
derselbe ist mit der Leitung der.Bauabt. des Bahnhofumbaues 
daselbst betraut worden. 


Gestorben: Oberbaurat Fahrenhorst bei der Eisenbahn- 
direktion in Altona, Reg.- und Baurat Rehdantz in Glúckstadt, 
Privatdozent Dr. phil. F. Karl Wittichen an der Techn. 
Hochschule in Hannover, Baudirektor Friedrich v. Schaal, 
Vorstand der Ministerialabt. fúr den Strafsen- und Wasserbau 
in Stuttgart, Reg.-Baumeister a. D. Kurt Stolzenburg, früher 
in Neumünster, in Kreuzburg O.-Schl. 
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Maschinelle Wagen-Rangieranlagen, eine Neuerung 
für den Verschiebedienst 


vom Kgl. Eisenbahnbauinspektor Peter zu Berlin 
(Mit 10 Abbildungen) 


A nn nn 


Das Verschieben von Eisenbahnwagen auf An- 
schlufsgleisen sowie Fabrik- und Rangierbahnhöfen wird 
je nach der Art der Güter bezw. des Fabrikbetriebes, 
der Länge der Gleisanlagen, der gröfsten stündlichen 
Dichte des Verkehres sowie der Gesamtzahl der tagsüber 
zu behandelnden Wagen verschieden auszuführen sein, 
Es pflegt unter Verwendung von örtlich unabhängigen 
und örtlich abhängigen Mitteln bewirkt zu werden. 
Zur ersten Gruppe gehört das Verschieben durch 


a) Menschenkraft (für einzelne Wagen), 

b) Tierkraft*) (für alle die Fälle, in denen Loko- 
motiven nicht hinlänglich ausgenutzt werden), 

c) Zuglokomotiven von Güterzügen und 

d) Rangierlokomotiven mit Antrieb durch 
Dampfmaschinen, Gaskraftmaschinen oder 
elektrische Akkumulatoren. 


Hirsichtlich der zweiten Gruppe kommen für das 
Verschiebegeschäft vornehmlich 

a) Ablauframpen, 

b) elektrische Rangierlokomotiven mit Spei- 
sung aus einem Stromnetz, 

c) mechanisch oder elektrisch betriebene 
Schleppzugvorrichtungen nach Art der 
Hänge- und Drahtseilbahnen, 

d) ortsfeste Windewerke (z. B. Reibungs- und 
Trommelwinden mit Hand-, mechanischem oder 
elektrischem Antrieb; ferner flaschenzugartige 
Windwerke mit Prefswasser- oder sonstigem 
maschinellen Antrieb) und schliefslich 

e) ortsverändernde Windewerke, aufgestellt 
auf Drehscheiben und Schiebebühnen, 

zur Anwendung. 

Zu diesen bekannten Mitteln, deren Verwendung 
sich von Fall zu Fall nach örtlichen, betriebstechnischen 
und wirtschaftlichen Gesichtspunkten regelt, ist neuer- 
dings ein weiteres hinzugetreten: das maschinell 
bewegte endlose Zugseil. Es ist erstaunlich, dafs 
gerade dieses Maschinenelement, welches als Seil- und 
Riementrieb wohl die weiteste Verbreitung gefunden 
und sich als ein unentbehrliches Hilfsmittel der Technik 


*) Im Jahre 1906 betrugen in Preufsen die Kosten des Rangierens 
mit Pferden noch 365 954 Mark. 


erwiesen hat, erst jetzt für den vorliegenden Zweck 
nutzbar gemacht worden ist. Zwar hat man in Amerika 
den Seiltrieb bereits zum Bewegen von Fahrzeugen 
benutzt, wie beispielsweise bei den bekannten Kabel- 
Strafsenbahnen, deren Triebseil in einem Schlitzkanal 
lief; jedoch lag die Unzweckmäfsigkeit einer derartigen 
Benutzungsform offen zu Tage. Denn es war im voraus 
gegen die wichtigste Grundbedingung für die Anwendung 
eines jeden mechanischen Mittels, gegen die Forderung 
der Beschränkung auf ein örtlich begrenztes Gebiet, 
verstofsen worden. Daher erklären sich auch die wenig 
günstigen Verhältnisse, die sich beim Betriebe jener 
meilenweiten Kabelbahnstrecken in Amerika gezeigt 
haben. Hätte man bedacht, dafs sich bei mechanischen 
Uebertragungen die Kraftäufserungen im quadratischen 
Verhältnis zum Aktionsradius abstufen, wie dies auch 
das Gravitationsgesetz lehrt, so hätte man dem endlosen 
Triebseil nicht Aufgaben zugemutet, zu denen es seiner 
Eigenart nach nicht berufen sein konnte. 


Es ist ein Verdienst deutscher Ingenieure, unter 
Erkennung dieser Tatsachen dem Seiltriebe von neuem 
für Bahnzwecke ein passendes und wirtschaftliches 
Anwendungsgebiet verschaftt zu haben: das für ma- 
schinelle Wagen-Rangieranlagen. 

Die Eigenart und gute Ausgestaltung dieser Ein- 
richtungen läfst es gerechtfertigt erscheinen, hier auf 
dieselben näher einzugehen. 

Zum Rangieren der Eisenbahnwagen wird nach 
den Vorschlägen von Bleichert-Leipzig ein neben den 
Gleisen in profilfreier, handlicher Höhe geführtes end- 
loses Drahtseil benutzt, welches während der Rangier- 
zeit ständig in Umlauf begriffen ist und seine Bewegung 
von einem Motor, Wellenstrang oder einer sonstigen 
Kraftquelle erhält. Dieses Seil wird örtlich in der 
Weise angeordnet, dafs jedes Rangiergleis möglichst 
von einem rechts und einem links laufenden Seilstrang 
eingeschlossen ist, so dals an jeder Stelle der Anschlufs- 
gleise Wagen oder Wagenzüge beliebig nach der einen 
oder anderen Richtung gezogen werden können. Statt 
eines einzigen Seillaufes müssen oft mehrere angewendet 
werden. Die Zahl der selbständigen Seilläufe richtet 
sich nach der Gröfse des Rangierbahnhofes bezw. der 
Zahl der zu bedienenden Rangiergleise. Der Antrieb 
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des Seiles bezw. der Seilläufe geschieht von einer Seil- 
winde aus. Letztere ist mit Rillen- oder Greiferscheiben 
ausgerústet und wird tunlichst in der Mitte der Rangier- 
anlage, mit Rücksicht auf spätere Erweiterungen der- 
selben aber auch an anderer Stelle angelegt. Die 
Seilanordnung richtet sich nach den Kurven, Weichen, 
der Zahl der zu unterkreuzenden Gleise, Lage der zu 
bedienenden Rangierstrecken zu den übrigen Gleisen 
sowie der Lage der Antriebsstation, die, wie angedeutet, 
des Platzes wegen meistens seitwärts quer vor der 
Mitte des Bahnhofes gewählt werden mufs. Abb. 1 
veranschaulicht die Seilanordnung auf einem gröfseren 
Fabrikbahnhofe. Im unteren Teile des Bildes ist eine 
rechtwinklige Seilunterführung, weiter oben eine zwei- 
fache Seilablenkung im wagcrechten Winkel dargestellt. 
Abb. 2 láfst die Anordnung einer Antriebsstation 
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kurbel trägt. Wie Abb. 5 deutlicher erkennen läfst, 
steht das Kuppelseil mit dem Spannwerk in unmittelbarer 
Verbindung, so dafs nicht nur durch die Handkurbel, 
sondern auch durch die Spannkraft des Seiles der 
Schlufs der Klemmbacken herbeigeführt werden kann. 
Der Gebrauch des Kuppelapparates im Betriebe ergibt 
sich hiernach von selbst. Der Arbeiter setzt, nachdem 
er den Seilhaken mit dem zu bewegenden Wagen in 
Verbindung gebracht hat, den Apparat auf das in Be- 
wegung befindliche Triebseil auf und schliefst die Klemm- 
backen durch einfache Kurbelumdrehung soweit, bis 
das Förderseil mit den letzteren in Berührung getreten 
ist. Da das Förderseil sich bewegt, so wird sich das 
Kuppelseil straff spannen und durch den entstehenden 
Seilzug die Klemmbacken vollends schliefsen. Ebenso 
geschieht das Lösen des Seilschlosses unter der Zuglast 
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Rangierseilanordnung auf einem Fabrikbabnhofe: rechtwinklige Seilunterfúbrung und wagerechte Seilablenkung 


durch Kurvenroilen (Bauart Bleichert). 


mit den von ihr ausgehenden Seilzügen erkennen; 
sie zeigt in ihrem linken Teil zugleich auch die Seil- 
Spannvorrichtung. Die Anordnung der Seile in der 
Nähe der Antriebsstation selbst ist aus Abb. 3 deutlicher 
zu ersehen. Hier gehen vom Antriebsort zwei selb- 


ständige Seilläufe aus, um anfangs unterirdisch und 


nach Erreichung der Gleisgruppen oberirdisch zu ver- 
laufen. 

Die Ausführung einer Rangierbewegung setzt nun 
zunächst das Ankuppeln des Wagens oder der Wagen- 
gruppe an das Triebseil voraus. Dieses Ankuppeln 
geschieht in sehr einfacher Weise mit einem 
besonderen Seilschlofs bezw. Seilgreifer und einem 
anschliefscnden, etwa 4 m langen Kuppelseil, welches 
mit einer Spiralfeder und einem kräftigen Zughaken 
ausgerüstet ıst. Abb. 4 und 5 zeigen zwei gebräuch- 
liche Ausführungsformen dieser Kuppelapparate. Jeder 
Apparat besteht aus einem Grunakörper, der oben einen 
festen Handgriff, unten eine Klemmvorrichtung und 
sotlich die zu deren Berätienng erforderliche Spann- 


des zu bewegenden Wagens wiederum in leichter und 


einfacher Weise durch einfache Kurbelumdrehung. 
Beim Vorrücken der Wagen hat nun der Arbeiter, 
der den Kuppelapparat mit der Hand fortführen mufs, 
alle Bewegungen mitzumachen und insbesondere auf 
das gute und stofsfreie Ueberschreiten der Stütz- und 
Kreuzungspunkte zu achten. Ueber das in dieser Weise 
vorzunehmende Rangieren gibt Abb. 6, worin das Be- 
wegen zweier Wagen veranschaulicht ist, Auskunft. 
Ist ein Wagen bezw. Zug über eine Gleis- oder Wege- 
kreuzung oder Weiche fortzuführen, so wird von dem 
Arbeiter die Verbindung zwischen Wagen und Förder- 
seil kurz vor der Kreuzung, d. h. kurz vor der Ab- 
lenkung des Seiles unter das Bahnplanum, gelöst und 
der Wagen bezw. Zug bewegt sich vermöge seiner 
lebendigen Kraft über die Kreuzungsstelle hinaus, um 
hinter ihr wieder mit dem Rangierseil gekuppelt zu 
werden. Ist dagegen die Rangierbewegung durch eine 
Kurve hindurch auszuführen, so wird das Abkuppeln 
des Verbindungsseiles vom Wagen nicht erforderlich, 
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Antriebsstation der Wagenrangieranlage des Eisensteinbergwerkes Gewerkschaft Bellerhammer (Bauart Bleichert). 


Denn der Kuppelapparat ist so gestaltet, dafs er auch 
über die die Ablenkung des Förderseiles besorgenden 
Kurvenrollen stofsfrei hinweg gleiten kann. Abb. 7 
zeigt den Kupplungsapparat nebst Kuppelseil in betriebs- 
mäfsiger Stellung kurz nach diesem Ueberschreiten einer 
Kurvenrolle. 


Hinsichtlich der Kraftverhältnisse beim Antrieb 
des Rangierseiles waren zunächst ziemlich erhebliche 
Schwierigkeiten zu überwinden. Da nämlich die grölste 
Kraft beim Anfahren der Wagen aufzuwenden ist, 
während nach dem Erreichen der gewöhnlichen Ge- 
schwindigkeit von 0,5 bis 0,7 m i. d. Sek. nur noch 
eine verhältnismäfsig geringe Kraft für die Bewegung 
erforderlich ist, so ergab sich die Notwendigkeit, in 
die Rangierseilantriebe je nach Gröfse der Anlage eine 
entsprechende Schwungmasse einzubauen. DieSchwung- 
masse mufs derartig bemessen werden, dafs sie imstande 
ist, den zum Anfahren des Wagens oder Wagenzuges 
erforderlichen Kraftüberschufs abzugeben. Der Antriebs- 
motor hat daher im allgemeinen nur die Betriebskraft 
aufzubringen, die erforderlich ist, um den maschinellen 
Teil der Fördereinrichtung nebst den daran angc- 
kuppelten Wagen in normaler Geschwindigkeit zu er- 
halten. Es folgt hieraus nebenher, dafs die Antriebs- 
maschinen dieser Rangieranlagen nur verhältnismälsig 
klein zu sein brauchen. 


Zu den vorgenannten Schwungmassen oder 
Schwungrädern mufs nun noch ein weiteres Mittel 
hinzutreten, wenn der Betrieb ohne Störung vor sich 
gehen soll. Da nämlich die Wagen zum Anfahren 
eine gewisse Zeit benötigen, bis sie die normale Ge- 
schwindigkeit des Seiles erreicht haben, und da anderer- 
seits auch ein Gleiten des Rangierseiles in den Backen 
des Seilgreifers oder in den mit Leder gefütterten 
Rillen der Antriebsscheiben mit Rücksicht auf die 
Lebensdauer des Seiles unbedingt vermieden werden 
mufs, so wird nach der Bleichertschen Bauweise mit 
dem vorerwähnten Schwungrade noch eine zuverlässig 
und sicher wirkende Rutsch- oder Entlastungskupplung 
verbunden, die es der Schwungmasse ermöglicht, seine 
lebendige Kraft ganz allmählich auf den in Gang zu 
setzenden Wagen oder Zug zu übertragen. Durch diese 
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Einrichtung wird der Motor sowohl als auch sämtliche 


í l l ; Wagenrangieranlage mit zwei Seilläufen (Bauart Bleichert). 
maschinellen Teile und das Rangierseil selbst vor un- 


Seilführung an der Antriebsstation. 
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mittelbaren Stöfsen und Ueberlastungen beim Anfahren 
der Wagen bewahrt. Einrichtung und Anordnung dieser 
Rutschkupplung sowie ihre konstruktive Verbindung 
mit der Schwungmasse ist aus Abb. 8 zu ersehen. 
Auf die Hantierungen und Vorgänge beim Anfahren 
sowie bei jeder anderen Beschleunigung, wie z. B. 
Weiterfahren nach erfolgter Abkuppelung vor einer 
Kreuzungsstelle, braucht im folgenden kaum näher ein- 


Abb. 4 und 5. 


Kupplungsvorrichtungen für Wagenrangieranlagen 
(Bauart Bleichert). 
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überträgt und somit den Seillauf nebst den ange- 
schlossenen Fahrzeugen ganz allmählich auf die normale 
Geschwindigkeit bringt. Die Zeitdauer des Anfahrens 
beläuft sich auf etwa 6 bis 10 Sekunden; sie läfst sich 
jedoch mit Hilfe der Kupplung, welche einstellbar ist, 
in gewissen Grenzen verändern. 

Ueber den Seillauf in der Strecke wäre zu erwähnen, 
dafs an den Winkelpunkten, in denen das Seil seine 
Laufrichtung plötzlich ändert, wagerechte Ablenkscheiben 
von 750—1000 mm Durchmesser — erforderlichenfalles 
mit vorgelagerten Führungs- bezw. Sicherheitsrollen — 
vorgeschen werden (vgl. Abb. 1 und 3). An den Gleis- 
kreuzungen, Wegeüberführungen und sonstigen Stellen, 
an denen das Seil unterirdisch hindurchzuführen ist, 
werden dagegen nach Abb. 3 (rechts) senkrechte Ab- 
lenkscheiben von 600—800 mm Durchmesser verwendet. 
Die Ablenkung des Rangierseiles in den Gleiskurven 
der Strecke wird durch besonders gestaltete wagerechte 
Rollen bewirkt, welche, wie schon bemerkt, ein voll- 
ständig stofsloses Vorbeigehen des Kupplungsapparates 
ermöglichen (vgl. Abb. 1, 6 und 7). Im übrigen wird 
das Seil in der geraden Strecke von breitrilligen, 
kleinen Tragrollen (Abb. 6, links vom hinteren Wagen, 
und Abb. 10) in einer Höhe von etwa 300—350 mm 
über Gelände neben den Gleisen geführt. 

Mit Hilfe dieser Einrichtungen läfst sich, wie Abb. 9 
zeigt, selbst auf weniger übersichtlichen Fabrikbahnhöfen 
mit vielen Weichen, Kurven, Gleiskreuzungen und 
Wegeüberführungen eine einwandfreie Seilführung er- 
reichen, ohne dafs erhebliche Unterhaltungskosten für 
den maschinellen Teil zu gewärtigen sind. 


Abb. 6. 
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gegangen zu werden. Nachdem der Arbeiter durch 
den Kupplungsapparat die zu bewegenden Fahrzeuge 
mit dem in standigem Umlauf begriffenen Rangierseil 
verbunden hat, tritt sofort die Rutschkupplung in Wirk- 
samkeit. Infolgedessen gelangt der gesamte Seillaut 
mit allen Führungsrollen sowie den Antriebsscheiben 
unter der Einwirkung der widerstrebenden Massenkräfte 
für einen kurzen Augenblick vollkommen zum Stillstand, 
während der Antriebsmotor und das Schwungrad mit 
fast unverminderter Geschwindigkeit weiter laufen. Die 
Rutsch- bezw. Entlastungskupplung wirkt dann weiter, 
indem sie die lebendige Kraft des Schwungrades auf 
die maschinellen Teile durch die Seilantriebsscheiben 
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Bewegen zweier Wagen auf einer Rangieranlage (Bauart Bleichert). 


Bezüglich der Wirtschaftlichkeit der Rangier- 
anlagen mit endlosem Zugseil verdient zunáchst ein 
Umstand hervorgehoben zu werden, der bei den be- 
kanntesten und am meisten angewendeten Rangier- 
einrichtungen, wie den Lokomotiven und auch den 
eintrumigen Rangierwinden, aufser Betracht fallt. Es 
ist dies der Vorzug, dafs bei diesen Anlagen zu jeder 
Zeit und an jeder Stelle Betriebskraft für die Ausführung 
der Verschiebebewegung zur Verfügung steht, so dafs 
mit demselben Mittel und in demselben Augenblick an 
verschiedenen Orten gearbeitet werden kann. Jede 
Rangieranlage mit endlosem Triebseil kann sonach zu 
Zeiten mehrere Lokomotiven bezw. eintrumige Rangier- 
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winden ersetzen. Weiter ist hinsichtlich der Verschiebe- 
lokomotiven noch der Nachteil anzuführen, dafs dieselben 
vielfach durch die auf den Gleisen stehenden Eisenbahn- 
wagen in ihrer Bewegungsfreiheit beeinträchtigt werden 


Abb. 7. 
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Weichen und Kurven gleich, weshalb denn auch die 
Anwendung dieser Einrichtungen mehr auf unwichtigere 
und eng begrenzte Gebiete beschránkt ist. Ferner steht 
wohl zweifellos fest, dafs die Gleisanlagen der Bahn- 
hdfe wie auch die Fahrzeuge selbst 
durch nichts mehr leiden, als durch 
den Verschiebeverkehr mit Loko- 
motivbetrieb. Dies schreibt sich nicht 
nur aus dem grofsen Maschinenge- 
wicht, sondern vor allem auch aus 
der Tatsache her, dafs das Rangieren 
mit Lokomotiven nie mit bestimmter 
bezw. in bestimmten Grenzen liegen- 
der Geschwindigkeit geschieht. Die 
Geschwindigkeiten fallen vielmehr 
gerade bei Lokomotivbetrieb stets 
sehr ungleich aus, steigern sich oft 
zu beträchtlicher Höhe und führen 
alsdann entsprechend gröfsere Stöfse 
herbei, zumal auch die Anzahl der 
gleichzeitig bewegten Wagen meist 
eine gröfsere ist. Bei den Einrich- 
tungen mit endlosem Zugseil treten 
diese Mängel ganz zurück; sie zeigen 
sich aber schon wieder bei den ein- 
trumigen Rangierwinden, da diese 
bei jedesmaligem Gebrauch erst aus 
dem Ruhezustand in den Arbeits- 
zustand gebracht werden müssen. 
Was die Kopfzahl des Personals 
anbelangt, so erfordert das Rangieren 
mit endlosem Triebseil nur 2 Mann, 
einen Maschinisten am Standort des 
Antriebes und einen Rangierer, der 
n das An- und Abkuppeln der Wagen 
ee besorgt und den Seillauf überwacht. 
DEZ Beim Rangierbetrieb mit Dampfloko- 
motiven sind dagegen mindestens 


~ « 


3 Mann erforderlich. Feuerlose 
are Lokomotiven benötigen, wie die 
ADOLF BLEICHERT & CO eintrumigen Seilwinden, für das 
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Kupplungsapparat mit Kuppelseil (Bauart Bleichert) in Stellung nach erfolgtem 


Ueberschreiten einer Kurvenrolle, 


Rutschkupplung für Rangieranlagen (Bauart Bleichert). 
und z. B. oftmals weite Umwege machen müssen, um 
von einer Gleisgruppe nach der anderen zu gelangen. 
Diesem Uebelstand kommt bei den eintrumigen Rangier- 
winden die stets mangelhafte Führung des Seiles in 


"| Rangieren und zu ihrer eigenen Be- 
a E dienung zwar ebenfalls zusammen 
nur 2 Mann, kommen aber praktisch 
kaum in Betracht, da sie zur Ladung 
und zu einer wirtschaftlichen Arbeits- 
weise Dampfspannungen von 14 bis 
16 Atm. brauchen, die weder auf Bahnhöfen und 
auf industriellen Werken in dieser Höhe zu finden 
sind noch eigens für den Rangierdienst sich vorteilhaft 
erzeugen lassen. 

Wie sehr die Rangieranlagen mit endlosem Trieb- 
seil dem Lokomotivbetrieb wirtschaftlich überlegen sind, 
mögen die nachstehenden Vergleichsbeispiele zeigen. 
Diese beziehen sich auf eine Rangieranlage von 1600 m 
verfügbarer Seillänge bei 20 PS Leistung und auf eine 
gewöhnliche zwelachsige Tenderlokomotive für Dampf- 
betrieb. 


I. Betriebskostenberechnung 
für eine Rangieranlage mit endlosem Triebseil 
von rd. 1600 m Seillänge und 20 PS Leistung. 


a) Anlagekosten: 


Maschinenhaus . res ee 
Maschinenanlage (Rillenscheibenwinde 
nebst Zubehör) für den Antrieb des 
Seiles sowie maschinelle Ausrüstung 
DEN METRES y a Beeren Er 
Triebseil: Lánge rd. 1600 m; Durch- 
messer 14 mm; Verkaufspreis der 
Firmas 0,65 M fir lm: e « % 5; 
Fundamente der Maschinenanlage und 
der Einrichtungen auf der Strecke: 
120 cbm Beton zu je 16 M 
Erdarbeiten: Behandlung von 250 cbm 
Be je Te ee ASE 
Kosten fiir Schutzeinrichtungen auf der 
Strecke sowie für die gesamte Montage 1 100,— ,, 


1 050,— M 


10 000,— ,, 
1 000,-- ,, 


1 920,— ,, 


Anlagekosten insgesamt: 15 320,— M 
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Seilführung bei einer Drehscheibe (links), einer Gleiskreuzung (rechts unten) und in Kurven (rechts oben). 


Abb. 10, 


sg a‘ i "y N 
37 EN REAL Hore: 


Streckentragrolle fúr Seil von Rangieranlagen 


(Bauart Bleichert). 


b) Jährliche Betriebskosten: 
Maschinenhaus; 3,5 pCt. Verzinsung 
und 1,5 pCt. Tilgung: 100 ° 1050 = 


Maschinenanlage für den Antrieb des 
Seiles sowie maschinelle Ausrüstung 
der Strecke: 3,5 pCt. Verzinsung 
und 11,5 pCt. Tilgung nebst Unter- 


100 * 10 000 


Triebseil: etwa 3 jährige Lebensdauer; 
33 pCt. Verzinsung, Tilgung und 


Unterhaltung: “100 * 1000 . 


Fundamente der Maschinenanlage und 
der Einrichtungen auf der Strecke: 
3,9 pCt. Verzinsung und 1,5 pCt. 


haltung: 


Summe 


, E 
Peis. Ai 9 


52,90 M | 


1 500, — , 


330,— » 


1 852,50 M 


Uebertrag 
: 5 
Tilgung: 100 * 1920 . 
Erdarbeiten: 3,5 pCt. Verzinsung und 
5 
100 * 250 
Schutzeinrichtungen auf der Strecke 


sowle gesamte Montage: 3,5 pCt. 
Verzinsung und 1,5 pCt. Tilgung: 


100 * 1100 


Bedienung: 2 Mann (1 Maschinenwärter 
für die Seilwinde usw. und 1 Ran- 
gierer); 300 Arbeitstage; 4 M Lohn 
pro Mann und Tag: 2.300.4 . 


Schmieröl und Putzmaterial: 1,5 kg 
Oel pro Tag; Preis von 100 kg: 
55 M; cemnach jährliche Oelkosten 


5 
ue Sel = = 247,50 M; Putz- 


material jahrlich rd. 50 me ae 
rund. Eh 


Betriebskraft kinganstiester Fall): An: 
trieb der Rillenscheibenwinde durch 
eine  Einzylinder - Dampfmaschine 
ohne Kondensation mit einem Dampf- 
verbrauch von 19 kg für 1 PSi- 
Stunde und einem spezifischen stünd- 
lichen Kohlenverbrauch von 2,7 kg 
bei 1 facher Verdampfung: 

Jährliche Kohlenkosten bei einer 
effektiven Durchschnittsleistung von 
15 PSe (= 15. a PSi), einem 
Kohlenpreis von 18 M für 1 Tonne, 
einer täglichen Arbeitszeit von 
10 Stunden und einer jährlichen 


1,5 pCt. Tilgung: 


Sumnie 


1 882,50 M 
96,— ” 


12,50 „ 


55, — p 


2 400,— ,, 


300,-- - ” 


ne 4746,— M 
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Uebertrag 4746,— M 
Arbeitsdauer von 300 ~ 


(15. a) 27.10. 


1000 . 300 . 25173, — y 
Jährliche Speisewasserkosten bei 
einem Verbrauch von 
10.300.1 100 
a ( = 1006 cbm 
und einem Einheitspreise von 5 Pfg. 50,30 M 
Betriebskosten insgesamt 7369,30 M 


Jährliche Betriebskosten: 7369 Mark 


69 
Tägliche Betriebskosten: = — 24,56 Mark. 


Il. Betriebskostenberechnung für 
das Rangieren mit gewöhnlicher zweiachsiger 
Dampf-Tenderlokomotive von 7 t Raddruck. 


a) Anlagekosten: 


2/2gekuppelte Tender-Lokomotive von 
gewöhnlicher Bauart (Raddurch- 
messer 1100 mm; Zylinderbohrung 
330 mm; Kolbenhub 500 mm; Dampf- 
überdruck 12 Atm.; Heizlläche 
57,9 qm; Rostfläche I qm). 


b) Jährliche Betriebskosten: 


Zinsen und Tilgung des Anlagekapitals 
(3,5 pCt. + 5 pCt.) .30000 . . 
Bedienung der Maschine: 1 Lokomotiv- 
führer und 1 Heizer; jährliches Ein- 
kommen beider einschl. Nebenbezüge 
Bedienung der Strecke: 1 Rangierer; 
300 Arbeitstage, 4 M Lohn pro Tag 
Kohlen: Täglich 10 Rangierstunden; 
stündlich bis 10 km Fahrt; mittlere 
Rangiergeschwindigkeit mit Rück- 
sicht auf die Kolbengeschwindigkeit 
bezw. die hiervon abhängige Wirt- 
schaftlichkeit des Dampfverbrauches 
nicht unter 2,5 m*) 1. d. Sek.; Loko- 
motivgewicht 30 t; Gewicht der zu 
rangierenden Last (entsprechend 
4 Achsen zu je 11 t): 44 t; Wider- 
stand für 1 t Zuggewicht unter Be- 
rücksichtigung der Weichen und 
Kurven, der schlechten Lage der 
Rangiergleise sowie der Anfahrtbe- 
schleunigung: 10 kg; demnach Nutz- 
P.v (30 + 44). 10.2,5 
15 
= rd. 29 ES: Dampiverbrauch bei 
Summe 7750,— M 


. 30 000,— 


2550, — » 


4000, — , 
1 200,-- , 


arbeit: 


— 


*) Die höhere Geschwindigkeit beim Rangieren mit Lokomotiven 
wird bei den Seil-Rangieranlagen dadurch ausgeglichen, dafs diese 
es ermöglichen, gleichzeitig an mehreren Stellen Wagen oder Wagen- 
gruppen mit dem durchlaufenden Seile zu bewegen. 
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Uebertrag 7750,— M 
Lokomotivgeschwindigkeiten von 

etwa 10 km i. d. St. erfahrungsge- 

mafs 12 kg fúr jede Nutzpferdestarke. 

Demnach: stündliche Dampfmenge 

25.12 = 300 kg; stündliche Kohlen- 


menge bei Tfacher Verdampfung 
300 
43 kg; tägliche Kohlen- 


7 > 
menge 10.43 = 430 kg, mit den 
für das Anheizen und Feuerreinigen 
erforderlichen Zuschligen = 480 kg. 
Daher jahrlicheKohlenkosten 

480 . 300 . 18 


1000 . . . . . 
Speisewasser: jährlicher Bedarf bei 
einer stündlicher Dampfmenge von 


300.10. 
300 kg: - ge = 900 cbm; 


Kosten bei einem SED von 
5 Pfennigen ee e 
Schmieröl und Bitsmate sale 2 kg Oel 
pro Tag; Preis von 100 kg: 55 M. 
Demnach jährliche Oelkosten 
2 . 300 . 55 
7 7100 ae 330 M. 
jährlich 70 M; insgesamt 
Unterhaltung: erfahrungsgemäfs 
11,2 Pfennig für 1 km; bei 30000 km 
im Jahre sonach A a Bo 


2502,— , 


45,— ” 
Putzmaterial 
400,—*) ” 


3360,— M 
Betriebskosten insgesamt 14 147,— M 


Jahrliche Betriebskosten: 14 147 M. 
Tägliche Betriebskosten: = = 41, 16 M. 


Das Schlufsergebnis dieser Betrachtungen besagt 
dafs die Verwendung von Dampflokomotiven zum Ver- 
schiebedienst mit erheblichen materiellen Nachteilen ver- 
knüpft ist. Bei doppelt so grofsem Anlagekapital (30000 M 
für die Lokomotive gegen 15320 M für die Rangier- 
anlage mit endlosem Triebseil) stellen sich bei der 
Lokomotive die Verschiebekosten (47,16 M pro Tag) 
nahezu doppelt so hoch, als bei der Seil-Rangieranlage 
(24,56 M pro Tag). Es steht daher auch zu erwarten, 
dafs die Anwendung der Dampflokomotive zum 
Rangieren in absehbarer Zeit eine erhebliche Ein- 
schränkung erfahren wird. Nur da, wo weite Rangier- 
strecken mit höherer Geschwindigkeit und gröfserer 
Wagenzahl auf einmal zu durchfahren sind, wird sich 
die Dampflokomotive künftig behaupten können und 
tatsächlich alsdann auch von Vorteil sein, während in 
allen anderen Fällen für den Verschiebedienst zweck- 
mäfsig Mittel von der vorgeschilderten Art und Wirkungs- 
weise im Laufe der Zeit zur Benutzung gelangen dürften. 


* Bei 10 Rangierkilometern in I Stunde oder 30000 in I Jahr 
ergibt sich für das Schmieren und Putzen der auch durch die Er- 
fahrung bestätigte Einheitspreis von 1,3 Ptg/km. | 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 
Versammlung am 9. März 1909 


Vorsitzender: 


Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.. ma. Schroeder 


Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 
(Mit 55 Abbildungen) 


Vorsitzender: Meine Herren, ich eröffne die Sitzung. 
Bevor wir in unsere Tagesordnung eintreten, habe ich 
der Mitglieder zu gedenken, die uns seit der letzten 
Versammlung durch den Tod entrissen sind. 

Am 19. Februar starb nach kurzem schweren 
Leiden Herr Regierungs- und Baurat Johann Frahm 
im 54. Lebensjahre, seit 1899 Mitglied unseres Vereins. 
Mit ihm ist ein Fachgenosse dahingeschieden, den wir 
besonders schwer vermissen werden, ein Mann, der 


ernstes Streben, reiches Wissen und Können in sich 
vereinigte, ein Mann von hervorragender Begabung 
und lauterster Gesinnung. 

Frahm wurde am 18. August 1855 in Prinzenmoor 
bei Rendsburg geboren. Er erhielt seine fachliche 
Ausbildung auf der Technischen Hochschule in 
Hannover. Die Baumeisterprüfung bestand er im Jahre 
1885, nachdem er neben sciner staatlichen Aus- 
bildung als Bauführer eine ausgedehnte Studienreise 
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nach England ausgeführt und darüber einen Bericht 
erstattet hatte, der vom Minister der öffentlichen 
Arbeiten lobend anerkannt worden war. Als Re- 
gicrungsbaumeister war er zunächst im Bezirke der 
Königl. Eisenbahndirektion Hannover tätig. Auf seinen 
Antrag wurde er 1888 nach Chile beurlaubt, wo er bis 
zum Jahre 1891 im dortigen Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten und bei der Gencraldircktion der 
Staatsbahnen sehr ersprieisliche Dienste leistete. Leider 
hatte der Aufenthalt in Südamerika seine Gesundheit 
so geschwächt, dafs er nach der Rückkehr erst eines 
längeren Urlaubs bedurfte, um wieder in der Preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung Dienst tun zu können. Nach 
mehrjähriger Tätigkeit, während der er zum Eisenbahn- 
bau- und Betriebsinspektor ernannt worden war, wurde 
er im Jahre 1899 als Hilfsarbeiter in das Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten berufen, wo er die erwünschte 
Gelegenheit fand, sein reiches Wissen und Können 
sowie seine ungewöhnlich grofsen Sprachkenntnisse 
in nutzbringender Weise zu verwerten. Als im Jahre 
1892 beschlossen wurde, der deutschen Botschaft in 
London einen Eisenbahn-Fachmann beizugeben, fiel die 
Wahl auf ihn, und in dieser Stellung hat er nahezu 
4 Jahre in hohem Matse sowohl zur erheblichen 
Mehrung der Kenntnis über die englischen Eisenbahn- 
und Verkehrsverhältnisse, wie auch überhaupt zur 
Förderung und Vertiefung der Eisenbahnwissenschaft 
beigetragen und dadurch besonders verdienstlich ge- 
wirkt. Nach seiner Rückkehr aus England im Jahre 
1906 nahm er als Mitglied der hiesigen Königl. Eisen- 
bahndirektion sowie als Regierungs- und Baurat seine 
Tätigkeit im preufsischen Staatseisenbahndienste wieder 
auf, der leider durch den Tod ein allzu frühzeitiges 
Ende bereitet wurde. 

Unserem Verein hat Frahm stets ein reges Inter- 
esse bewiesen, erspriefslich und erfolgreich hat er 
darin in Wort und Schrift gewirkt. Nun ist uns 
dieser allgemein beliebte Mann genommen, tief be 
trauert von allen, die ihm näher gestanden haben. 
Der Verein wird ihm ein dauerndes Gedächtnis be- 
wahren weit über das Grab hinaus. 

Noch haben wir den Verlust eines unserer ältesten 
Mitglieder zu beklagen. Am 7. d. M. starb hier der Ober- 
baurat a. D. Geheimer Regierungsrat Adolf Jaedicke 
im 83. Lebensjahre, seit 1866 Mitglied unseres Vereins. 
Mit ihm ist ein hoch verdienter Veteran des Eisenbahn- 
wesens dahingeschieden. 

Am 13. Oktober 1826 zu Landsberg a. d. W. ge- 
boren war Jaedicke nach bestandener Baumeister- 
prüfung im Jahre 1856 bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung in verschiedenen Stellungen tätig. Als 
Regierungs- und Baurat und Mitglied der Königlichen 
Direktion der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn 
verliefs er den Staatsdienst, um in den Privat-Eisen- 
bahndienst überzutreten. Im Jahre 1882 wurde er als 
Mitglied des Direktoriums der Berlin- Anhaltischen 
Eisenbahn bei deren Verstaatlichung wieder in den 
Staatsdienst úbernommen, in dem er 1884 zum Geheimen 
Regierungsrat und 1887 zum Obcrbaurat und Ab- 
teilungsdirigenten bei der Königl. Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinisch) in Köln ernannt wurde. 1905 trat er 
nach langjähriger erfolgreicher Tätigkeit in den Ruhe- 
stand. Auch er hat sich um die Förderung des Eisen- 
bahnwesens hohe Verdienste erworben, und der Verein 
wird ihm ein treues Andenken bewahren. 

Ich bitte Sie, sich zu Ehren der Entschlafenen von 
Ihren Sitzen zu erheben. (Geschieht.) 

Dem Verein sind zugegangen: Ein Dankschreiben 
des Herrn Geheimen Baurat Reuter, Wiesbaden und 
des Herrn Geheimen Oberbaurat Viktor Ehlers, 
Wiesbaden, denen wir aus Anlaís ihres 70. Geburts- 
tages unsere Glückwünsche übermitteln konnten; ferner 
ein Dankschreiben der Frau Regierungsrat Frahm. 

Eingänge für die Bibliothek: Von der Firma 
Havestadt & Contag in Wilmersdorf: Die Mit- 
weidaer Gütereisenbahn-Zschopautalbahn. Mitteilungen 
des Vereins für die Förderung des Lokal- und Strafsen- 
bahnwescns. 

Zur Aufnahme haben sich gemeldet, und zwar als 
einhcimische Mitglieder die Herren: Regierungs- und 
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Baurat Max Matthaei in Grofs-Lichterfelde-West, 
vorgeschlagen von den Herren C. Schwarz und 
E. Giese; Regierungs- und Baurat Ludwig Samans 
in Berlin, vorgeschlagen von den Herren A. Denicke 
und G. Kemmann; Eisenbahnbau- und Betriebs- 
inspektor C. Lamp in Berlin, vorgeschlagen von den 
Herren Dr.-Ing. A. Schroeder und E. Giese; ferner 
als auswärtiges Mitglied Herr Eisenbahnbau- und 
Betriebsinspektor Georg Claus in Elberfeld, vor- 
geschlagen von den Herren Dr.-Ing. A. Schroeder 
und E. Giese. Ueber die Aufnahme dieser Herren 
wird in der nächsten Versammlung abgestimmt werden. 


Heute haben wir über die Aufnahme folgender 
Herren abzustimmen: Regierungsbaumeister a. D. Paul 
Mast in Wilmersdorf bei Berlin, vorgeschlagen von den 
Herren M. Contag und Th. Reh; Regierungsbaumeister 
a. D. Friedrich Hasse in Friedenau bei Berlin, vor- 
geschlagen von den Herren C. Risch und E. Giese; 
Regierungsbaumeister Ernst Gieseler in Berlin, vor- 
geschlagen von den Herren Schirmer und E. Giese; 
Regierungs- und Baurat Leonhard Hentzen in 
Fricdenau bei Berlin, vorgeschlagen von den Herren 
E. Scholkmann und R. Pfeil. 

Ich bitte nunmehr Herrn E. C. Zehme, Privat- 
dozent an der Technischen Hochschule Berlin, uns den 
angekündigten Vortrag über den 


Bau elektrischer Hauptbahnen in den Vereinigten 
Staaten 
halten zu wollen. 


Herr E. C. Zehme: Meine Herren! Das Bild, 
welches man sich von den elektrischen Bahnen schweren 
Betriebes in den Vereinigten Staaten auf Grund von 
mündlichen oder Literatur-Berichten macht, bedarf zu 
seiner Vervollständigung, Vertiefung und Belebung der 
örtlichen Inaugenscheinnahme und Erkundigung. Die 
Amerikaner sind zwar in richtiger Würdigung 
eines gemeinsamen Fortschrittes ihres Landes mit 
technischen Veröffentlichungen erheblich offenherziger 
als wir -— man erkennt dies z.B. an der rückhaltlosen 
Bekanntgabe der auf der Einphasen-Wechselstrom- 
Bahn New York—New Haven gemachten Fehler und 
Verbesserungen*), demgegenüber man sich hierzulande 
über die gleichartige Bahn Altona—Hamburg—Ohlsdorf 
in Schweigen hüllt trotzdem reicht selbst eine gründ- 
liche Kenntnis ihrer Veröftentlichungen zum Verständnis 
der Vorgänge auf ihren elektrischen Hauptbahnen 
nicht aus. 

Ich habe mir vorgenommen, von den von mir 
besuchten Bahn-Anlagen die folgenden hier zu be- 
handeln: New York Central and Hudson River-Bahn, 
New York, New Haven and Hartford-Bahn, Long Island- 
Bahnen, West Jersey and Seashore-Bahn, Washington, 
Baltimore and Annapolis-Bahn und die Rochester-Linie 
der Erie-Bahn. Es befinden sich hierunter auch einige 
Anlagen, deren Betrieb nach unsern Begriffen die 
Benennung „Hauptbahn“ nicht zukommt, doch darf 
man sie mit Rücksicht auf ihre hohen Fahrgeschwindig- 
keiten wohl wenigstens als hauptbahnähnliche Klein- 
oder Nebenbahnen ansehen. 

Unter dem „Bau elektrischer Hauptbahnen“ will 
ich heute nicht die trotz mancher zum Teil recht 
erheblichen Verschiedenheiten doch mit den Dampf- 
Hauptbahnen gemeinsamen Bauarbeiten: Linienführung, 
Ausführung des Fahrweges, Kunstbauten, Bahnhöfe usw. 
verstanden wissen, sondern nur die mit der neuen 
Betriebsart in unmittelbare Berührung kommenden und 
von ihr erheischten Bestandteile der Bahnanlagen, also 
die Stromerzeugung, Stromverteilung und Fahr- 
zeuge. 

Es kommt mir nun vor allem darauf an, das 
Gleichartige aller vorgenannten Bahnen, also Kraftwerke, 
Leitungsanlagen, Lokomotiven, Wagen und Wirtschaft- 
lichkeit, gemeinsam zu behandeln, um daraus die für 
den Erbauer wichtigen Gesichtspunkte abzuleiten. Ich 
möchte mich deshalb bei der unumgänglichen Beschrei- 
bung dereinzelnen Bahnanlagennichtallzulange aufhalten. 


*) Siehe Murray, Proceedings of the American Inst. of Electr. 
Eng., Dez. 1908. 


eingeführt. 


für alle ein- 


schriebene 
weiteren Verbesserungen: 

l. Ausdehnung des elektrischen Betriebes auf den 
ganzen Vorortsverkehr, auf der Hudsonlinie bis Croton, 
auf der Harlemlinie bis North White Plains. Man 
hoffte, hierdurch den unaufhörlich wachsenden Vororts- 
verkehr besser und billiger zu bewältigen. 

2. Tieferlegung des ganzen Hauptbahnhofes und 
in drei Stockwerken. Es fielen 
damit die erhöhten Strafsenübergänge über die bisher 
in Strafsenhöhe liegenden Bahnhofgleise fort und die 
Park Avenue konnte nördlich bis an den Hauptbahnhof 
Dies ganze neue Strafsennetz 
lagert sich dann wie eine Leiter über den ausgedehnten 
vertieften Gleispark des Bahnhofes (Abb. 3), während 
sich letzterer bisher als ein 1,2 km breiter Keil in den 
Stadtteil eingeschoben hatte. | 
stockwerken dient dasjenige in Strafsenhöhe für Fahr- | 
karten und Gepäck, das zweite für den Fernverkehr, 

Vorortsverkehr. Die beiden Gleis- | 
strafsen laufen dann weiter draufsen in der Höhe der | 
Ferngleise in die 4 vorhandenen Gleise der New York 
Central-Bahn aus, von denen die beiden áufseren vom 
Vorortverkehr und die beiden inneren vom Fernverkehr 
Die Gesamtlänge der elektrisch be- 
triebenen Strecken beläuft sich auf 91 km. 

Dies sind die Grundlagen der neuen Arbeiten. Die 
Verträge mit den Bauanstalten wurden im Herbste 1903 
Auch die deutsche Elektrotechnik hatte 
sich, leider ohne Erfolg, an dem Wettbewerb beteiligt. 
Den elektrischen Teil führte die General Electric Co. 
in Schenectady, N. Y., aus. 

Die Umwandlung des Betriebes war am 1. Juli 1907 
vollzogen, sodafs die Bahn heute auf eine, fast zwei- 
jährige Erfahrung zurückblickt. 

Die New York Central-Bahn ist eine Gleichstrom- 
bahn mit „dritter Schiene“ und 600 Volt, benutzt aber 
zur Fernübertragung der elektrischen Arbeit Drehstrom 
von 11000 Volt verketteter Spannung und 25 Perioden 
i. d. Sek. Die Umformung findet in 4 (später 8) an 
den Schwerpunkten des Stromverbrauchs liegenden 
Unterwerken statt (Abb.1). In diesen Unterwerken stehen 
Speicherreihen von zusammen 38000 KW/Std. zur 
Pufferung und zum Ersatz beschädigter Stromerzeuger. 

Die Zugförderung erfolgt im Vorortsdienst mit 
Triebwagen und bei den Fernzügen mit Loko- 
motiven, die an der Grenze des elektrischen Ge- 
bietes durch Dampflokomotiven ersetzt werden. Dieser 
Wechsel der Bespannung erfordert einschliefslich Brems- 
und Anfahrzeit 41/2 Minuten. Die Lokomotiven haben 
91,2 t Gesamt- und 64 t Reibungsgewicht und leisten 
2200 bis 3300 PS. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt 
stellenweise mehr als 100 km/Stde. o Im Betrieb. 

Die Erfolge des elektrischen Betriebes sind, wie 
sie heute vorliegen, für die Verwaltung zufriedenstellend. | — — — Geplante Erweiterung. 


das dritte dem 


abgeschlossen. 
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Ausbau desselben 


verlängert werden, 


benutzt werden. 


Programm 
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Es sollen vielmehr vorab nur ihre bezeichnenden |! Abb. 1. 
Merkmale herausgegriffen werden, um schnell ein 
Gesamtbild jeder Anlage zu schaffen. 

Ich halte es für sehr zweckdienlich, ab und zu 
einen vergleichenden Seitenblick auf europäische Bau- 
arten und Erfahrungen zu werfen, um die Grundlage T (65.37) 
der Kritik und den Geltungsbereich der aus ihr ent- : 
wickelten Angaben zu erweitern. 

Wir beginnen mit der 


1. New York Central and Hudson River-Bahn. 


Diese Bahn besitzt ihren Bahnhof (Grand Central 
Depot) unmittelbar im Herzen von New York, also auf 
der Manhattan-Halbinsel (Abb. 1). Sie hat den elek- 
trischen Betrieb nur auf den in New York einmündenden 
beiden Linien, und das nicht auf freien Entschlufs 
Die Behörde schrieb im Jahre 1903 wegen 
der Luftverschlechterung in dem vom Hauptbahnhof 
bis zum Harlemflufs sich erstreckenden Park Avenue- 
Tunnel und wegen der Verkehrsstauungen und des 
geräuschvollen und mifslichen Dampfbetriebes (Abb. 2) 
in dem beengten Hauptbahnhofe den elektrischen Betrieb 
und auslaufenden Züge vor. Zum 
elektrischen Betriebe einmal genötigt, entschlofs sich 
die Bahnverwaltung zu folgenden über das vorge- 
wesentlich hinausgehenden 
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Die elektrischen Linien der New York Central and 
Hudson River-Bahn, 


Spatere Erweiterung. 
Kraftwerke. 
Unterwerke. 
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Die Rauchbelástigungen im Park Avenue-Tunnel haben 
aufgehórt; die Leistungsfáhigkeit des Hauptbahnhofes 
ist schon jetzt, vor seinem Ausbau in zwei úbereinander 
gelagerten Bahnkörpern, um '/s gestiegen; die Leer- 
fahrten zwischen dem Hauptbahnhof und dem Abstell- 
bahnhof in Mott Haven sind im grofsen Umfange 
zurückgegangen; die Betriebskosten haben sich ver- 
ringert. 


Abb. 2, 
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des elektrischen Betriebes. 


Abb. 3. 


-Hauptbahnhof der New York Central and Hudson River-Bahn. 
des elektrischen Betriebes. 


2. New York, New Haven and Hartford-Bahn. 


Diese Gesellschaft betreibt innerhalb ihres aus- 
gedehnten Netzes folgende Linien elektrisch: 
New Canaan-Linie (12,33 km), 
Providence, Warren and Bristol-Linie (36,8 km), 
Pemberton—Nantasket Junction-Linie (11,19 km), 
New York (Woodlawn)--Stamford (54,8 km). 
Von diesen Linien gehört die Linie Pemberton— 
Nantasket beach zu den ältesten elektrischen haupt- 
bahnmáfsigen Bahnen der Vereinigten Staaten. Die 
Gesellschaft ist in der Anlage dritter Schienen und 
von Hochleitungen für hohe Fahrgeschwindigkeiten 
Ihrer Zeit führend vorangegangen. Zeitgemäfs ist heute 
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indes nur ihre Linie New York (Woodlawn)—Stamford. 
Sie kommt von Stamford, auf der Linie New York — 
Boston, geht in Woodlawn bei Mount Vernon auf die 
New York Central-Bahn über (vgl. Abb. I) und läuft mit 
dieser gemeinsam in New York ein. 

Für diese Bahngesellschaft bestand daher der 

gleiche Zwang zum Uebergange auf elektrischen Betrieb 
innerhalb des Weichbildes der Stadt, und gleich der 
New York Central-Bahn ent- 
schlofs sie sich, ihn auf ihren 
Vorortbezirk auszudehnen. 
Ja sie nahm darüber hinaus 
die spätere Fortführung der 
elektrischen Zugförderung 
über Providence bis Boston 
in Aussicht und betrachtete 
deshalb, trotz der bereits mit 
dritter Schiene und Gleich- 
strom versorgten 21km langen 
New Yorker Linie, die Wahl 
der Stromart als eine selb- 
ständige Frage. Man ent- 
schlofs sich wegen der späte- 
ren Ausdehnung des elek- 
trischen Betriebes zu ein- 
phasıgem Wechselstrom und 
wählte hierzu wegen des 
Parallelbetriebes mit der New 
York Central-Bahn und wegen 
anderer mit dem gleichen 
Kraftwerk zu verbindenden 
und bereits bestehenden Be- 
triebe Wechselstrom von 25 Pe- 
rioden/Sek. Die Erzeugungs-, 
Speise- und Fahrdrahtspan- 
nung betrágt 11000 Volt. Der 
elektrische Teil wurde der 
Westinghouse - Gesell- 
schaft in Pittsburg, Pa., über- 
tragen. 

Das Kraftwerk liegt in 
Cos Bob, in der Nähe der 
Hauptlinie, 1,6 km vom Long 
Island Sund entfernt. Es be- 
sitzt 3 Parsons-Westinghouse- 
Dampfturbinen-Dynamos von 
je 3000 KW Leistung bei 
einem Leistungsfaktor (cos ¢) 
von 0,80, 25 Perioden/Sek. 
und 1500 Umdr./Min. Die 
Dauerleistung der Turbinen 
betragt 50 pCt. hiervon, die 
vorúbergehende Ueberlastbar- 
keit 100 pCt. Die Dynamos 
kónnen je nach Bedarf Dreh- 
strom (11000 V 25 Perioden) 
fir die Unterwerke der New 
York Central-Bahn und Ein- 
phasenstrom für die eigne 
Bahn liefern. Die Ausnützung 
der Maschine steigt mit von 
null bis zur Vollast zunehmen- 
der Drehstrombelastung und 
entsprechend abnehmender 
Einphasenbelastung von 57,7 
bis 100 pCt. 

Die Leitunganlage besteht im wesentlichen nur 
aus den Fahrleitungen, die mit Kettenlinienauf- 
hängung an Jochen aus Formeisen aufgehängt sind. 
Diese Joche überspannen stellenweise 12 Gleise, so- 
dafs die Leitungsanlage, in der Gleisrichtung betrachtet, 
den Eindruck eines engmaschigen über dem Bahnkörper 
ausgespannten Drahtnetzes macht. An Speiseleitungen 
sind nur 2 Drahtleitungen neben der Fahrleitung von 
Stamford bis Woodlawn vorhanden, die dazu dienen, 
einen vom ganzen Netze aus irgend einem Grunde ab- 
zutrennenden Leitungsabschnitt zwischen zwei Strecken- 
unterbrechern gesondert mit Strom zu versorgen. 

Die Zugförderung erfolgt wie bei der New York 
Central-Bahn mit Lokomotiven bei den Fern- und 
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[1. Juni 1909] 


mit Triebwagen bei den Vorortzúgen. Die 
Bauart und Leistung der Lokomotiven weicht 
von der der vorgenannten Bahn ab. Die 
Lokomotive mufs Fernzüge von 200 bis 227 t 
Gewicht mit rund 100 km/Std. fordern und 
Lokalzüge von 181 t mit 72 km/Std. Höchst- 
geschwindigkeit, das ergibt bei 3,5 km Bahn- 
hofsabstánden 42 km/Std. Grundgeschwin- 
digkeit. 

Die elektrische Ausrústung der Fahr- 
zeuge mufste für Gleich- und Wechselstrom 
eingerichtet werden, was mancherlei Unbe- 
quemlichkeiten und erheblich höhere Ge- 
wichte und Kosten zur Folge hatte. 


3. Pennsylvania-Bahn. 


Die Pennsylvania-Bahn hat schon seit 
geraumer Zeit zwei gröfsere elektrische 
Strecken beziehungsweise Bahnnetze im 
Betrieb: Die Long Island-Linien und die 
West Jersey and Seashore-Linien. Beide 
sind mit Triebwagenzügen befahrene Städte- 
bahnen und arbeiten mit Gleichstrom und 
dritter Schiene. Ihre Fahrgeschwindigkeit 
ist beträchtlich und geht stellenweise über 
100 km/Std. hinaus. 


Die Long Island-Bahnen. 


Die Pennsylvania betreibt auf den von 
ihr verwalteten Linien der dem Festlande 
bei New York vorgelagerten, langgestreckten 
Insel die in Abb. 4 mit starkem Striche be- 
zeichneten Strecken auf elektrischem Wege. 
Sie begann mit ihnen um das Jahr 1905 
und setzt die Arbeiten laufend fort. 
Linien nehmen in der Flatbush Avenue, am 
Endpunkte der New Yorker Untergrundbahn 
(Subway) ihren Anfang und bestehen aus 
einem west-dstlichen und zwei an diesen 
in der Mitte ansetzenden nord-südlichen 
Zweigen. Die Bahnen sind teils als Hoch- 
bahnen, teils auf Dämmen oder in Ein- 
schnitten angelegt und gehen auch auf 
Brücken über breitere Wasserläufe hinweg. 
Der Betrieb erfolgt mit Gleichstrom, dritter 
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Abb. 4. 
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Die elektrischen Linien der West Jersey and Seashore-Bahn 
der Pennsylvania-Bahn. 
Elektrische Linien; ——— Dampflinien. 
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Schiene, Triebwagenzúgen und Drehstrom-Fernúber- 
tragung. 

Das Kraftwerk liegt in Long Island City, nahe 
dem East River (Abb. 4), und wurde mit Rúcksicht 
auf die Einfúhrung des elektrischen Betriebes auf den 
neuen New Yorker Linien reichlicher bemessen als es 
die Long Island-Linien selbst erfordert hätten. Das 
Gebáude wurde fir 105000 KW entworfen. Die Strom- 
erzeugung erfolgt mit liegenden Dampfturbinen-Dynamos 
von je 5500 K 

Die Dampfturbinen von Westinghouse -Parsons 
laufen bei 12,5 at Dampfdruck und 70 cm Kondensator- 
druck mit 750 Umdr./Min. 

Die Kessel haben selbsttátige Feuerung (den ver- 
breiteten Roney stoker) und sind mit Kohlen-Aschen- 
förderung versehen. 

Zur Sicherung der Erregermaschinen der grofsen 
Drehstromerzeuger sowie für sonstigen Gleichstrom- 
bedarf ist eine Speicherreihe vorhanden. 

Die Fernübertragung zu den Unterwerken erfolgt 
oberirdisch und zwar zunächst zu dem in Woodhaven 
Junction gelegenen Unterwerk und von da zu den 4 
anderen Unterwerken. Aufserdem sind zwei fahrbare 
Unterwerke vorhanden. Die elektrischen Einrichtungen 
wurden samt den Kraftwerken nach den Plänen von 
George Gibbs von der Westinghouse-Gesellschaft, 
Pittsburg, ausgeführt. 


Die West Jersey and Seashore-Bahn. 
(Philadelphia— Atlantic City.) 


Diese Linie der Pennsylvania-Bahn führt von 
Philadelphia nach dem Seebade Atlantic City (Abb. 5) 
und wurde im Jahre 1906 nach den Plänen von 
George Gibbs innerhalb 6 Monate von der General 
Electric Co. einschliefslich eines eigenen neuen Kraft- 
werks elektrisch eingerichtet. Die 110 km lange Linie 
wurde zweigleisig neu angelegt, obwohl die Pennsylvania- 
Bahn selbst daneben noch ihre bisherige Dampflinie 
weiter betreibt. Beide Linien kónnen weiterhin neben- 
einander bestehen, da jede ihre Vorteile und Eigen- 
heiten besitzt. Die Dampflinie (Ph.-Atlantic City-Linie) 
geht vom Mittelpunkt der Geschäftsstadt aus, die 
elektrische Linie von der Vorstadt Camden, jenseits 
des Delawareflusses, doch fährt man mit ihr schneller 
und angenehmer. Aufserdem besteht auf der etwas 
längeren elektrischen Linie Güterverkehr, für den 
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25 Perioden/Sek. erzeugt, der im Werke auf 33000 
Volt hinauftransformiert und in den Unterwerken in 
Gleichstrom umgewandelt wird. Die 8 Unterwerke 
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liegen 17 bis 21 km vonéinander entfernt. Die Be- 
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Die neue elektrische New Yorker Bahnhofsanlage mit ihren Zufahrtslinien der Pennsylvania-Bahn. 


der elektrische Betrieb besser und wirtschaftlicher ist. 
Die Bahn wird mit Gleichstrom von 650 Volt Spannung 
und dritter Schiene betrieben. 

Im Kraftwerk wird mit 3 Turbodynamos nach 
Curtis Drehstrom von 6600 Volt Spannung und 
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dienung eines Unterwerkes wird von einer Person 
besorgt. 

Die Hochspannungsleitung ist als Hochleitung 
durchweg doppelt verlegt, in Sternschaltung mit 
ecerdetem neutralen Punkt. 
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Die Zugförderung wird mit Triebwagen bewirkt, 
die zu 3 zusammengekuppelt werden. Der Achsstand 
beträgt 2,133 m. Jeder Triebwagen hat 2 Gleichstrom- 
Reihenschlufsmotoren von je 200 PS Leistung. Die 
höchste Fahrgeschwindigkeit beträgt etwa 110 km/Std. 
Die Heizung ist elektrisch. 

Das Kraftwerk liegt in der Nähe von Westville 
N. J. an einem Flusse und arbeitet mit Abfallkonden- 
sation, die mit ihren Pumpen im Unter- 
geschofs steht und durch eine grofse Aus- 
sparung über den Maschinenhaus- Fufs- 
boden emporragt. Der Maschinenraum 
macht infolge der in ihm selbst unterge- 
brachten sämtlichen Schaltvorrichtungen 
einen engen Eindruck. 

Als Fahrleitung dient die „dritte 
Schiene“ der Pennsylvania-Bahn. Sie ist 
von oben und der Aufsenseite verschalt 
und an der Innenseite zum Fahrgleis hin 
zugänglich. 


Die New Yorker elektrischen 
Linien der Pennsylvania-Bahn. 


Zu diesen Anlagen fügt nun die Penn- 
sylvania-Bahn neuerdings eine weitere von 
gewaltiger Grofszügigkeit. Ihr Hauptbahn- 
hof New York lag bis jetzt jenseits des | 
Hudsonflusses in New Jersey (Abb. 6 u. 7). 
Von hier aus beförderte sie ihre Reisen- 
den mit Dampffähren, den sogenannten 
Ferries, wie in Abb. 6 angegeben, über 
das Wasser nach den verschiedenen 
Punkten der Manhattanhalbinsel und von 
Brooklyn und Long Island, wo man An- 
schlufs an Stadt- und Strafsenbahnen und 
die Long Island-Linien der Gesellschaft 
fand. Jetzt führt sie von beiden Seiten 
durch Röhrentunnel unter dem Hudson- 
flusse von New Jersey her und unter dem 
East River von Long Island her ihre Linien 
ins Herz von New York (Abb. 7), wo sie 
soeben vier Häuserblocks niedergelegt und 
einen neuen Bahnhof in zwei Stockwerken in ebenso 
geschmackvoller wie zweckmäfsiger Bauart aufgeführt 
hat. Auch diese Linien sollen mit Gleichstrom betrieben 
a der Westinghouse-Gesellschaft eingerichtet 
werden. 


4. Washington-Baltimore- und Annapolis-Bahn. 


Unter den Städtebahnen, den interurban railways, 
deren Netze sich besonders in den Staaten Illinois und 
Indiana stark entwickelt haben, zeichnet sich die von 
Washington nach Baltimore (61 km) mit Abzweigung 
nach Annapolis und Annapolis Junction (32 km) laufende 
Linie durch zeitgemafse Ausführung aus (Abb.8). Sie wurde 
von der General Electric Co. eingerichtet und kam 
im Februar 1908 in Betrieb. In Baltimore und Washington 
von dem Strafsenbahnnetze ausgehend, durchfahrt sie die 
freie Strecke mit hoher Geschwindigkeit. Ich zahlte 
auf meinen Fahrten mehrmals 96 bis 110 km/Std. Fahr- 
geschwindigkeit und erfuhr vom Superintendent Doyle, 
dafs zur Einholung von Verspätungen bis zu 133 km/Std. 
gefahren wird. 

Dazwischen fahren einige Lokalzüge, die häufiger 
anhalten und auch geringere höchste Fahrgeschwindig- 
keiten haben. Sie sind entsprechend schwächer aus- 
gerüstet und leichter im Gewicht. 

Der Betrieb erfolgt innerhalb der Stadtgebiete be- 
ziehungsweise im District Columbia mit Gleichstrom 
von 600 Volt, im übrigen mit einphasigem Wechselstrom 
von 6600 Volt, der aus dem Drehstrom eines fremden 
Elektrizitätswerkes gewonnen wird. Die Motoren 
mufsten also für beide Stromarten eingerichtet werden. 
Es sind ursprünglich reine Reihenschlufsmotoren ge- 
wesen, die später die sogenannte Alexanderson-Schaltung 
erhalten haben. 

Die Fahrzeuge bestehen entsprechend der Ein- 
richtung von Express- und Lokalverkehr aus schweren 
-und leichten Triebwagen. Die ersteren haben je 4, die 
letzteren je 2 Motoren von je 125 PS. 
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Parallel den elektrischen doppelgleisigen Linien von 
Washington nach Baltimore laufen die früher einge- 
richteten Dampflinien der Baltimore & Ohio Bahn und 
der Pennsylvania-Bahn. Die Reisegeschwindigkeit ist 
bei beiden etwa gleich, doch hält die elektrische Linie 
häufiger an und leitet mit Uebergangsfahrkarten un- 
mittelbar auf die Strafsenbahnnetze der Städte über. 
Ferner beträgt der Fahrpreis auf der elektrischen Linie 


Abb. 8. 


Linienführung der Washington—Baltimore—Annapolis-Bahn. 


Abb. 9. 


Kraftwerk der New York Central-Bahn in Port Morris. 


3 M für die einfache und 5 M 80 Pf. für die doppelte Fahrt, 
auf den Dampfbahnen hingegen 4 M und 8M. Rechnet 
man ferner hinzu die halbstúndliche Fahrt der elektrischen 
Züge in jeder Richtung und die angenehmere Fahrt 
selbst, so hat man die Gründe für den wirtschaftlichen 
Erfolg dieser Bahnanlage. 


5. Erie-Bahn. 


Die Erie-Bahn hat auf der Rochester Linie von 
Rochester nach Avon und von da über die Saint 
Morris Linie elektrischen Betrieb mit einphasigem 
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Unterwerk der New York Central-Bahn. 
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Abb. 10. 


Kraftwerk der Pennsylvania-Bahn auf Long Island. 


Abb. 11. 


und Stromzufuhrungsschiene, 


Wechselstrom aufgenommen und im Juni 1907 eröffnet. 
Die Ausführung erfolgte durch die Westinghouse- 


Gesellschaft. 


lang und wird mit Triebwagenzügen betahren. 


Die 


Strecke 
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Ausweichgleise liegen an den 
Bahnhöfen, die 5 bis 6 km 
voneinander entfernt sind. 
Es handelt sich um Personen- 
beförderung im Vorortsver- 
kehr; der Güterverkehr und 
der durchgehende Personen- 
verkehr werden noch mit 
Dampflokomotiven betrieben. 

er Strom kommt als 
Drehstrom mit 60000 Volt 
und 25 Perioden/Sek. Hoch- 
spannung vom Niagara (On- 
tario Power Co.) und wird 
über Mortimer nach Avon ge- 
leitet. Die Leitung über- 
schreitet hierbei einigemale 
die Fahrleitung und ist an den 
Kreuzungspunkten gegen Be- 
rührung mit dieser geschützt. 

In Avon befindet sich das 
Unterwerk, aus dem die 
Fahrleitung Einphasenstrom 
von 11000 Volt Spannung 
bezieht. 

Die Fahrleitung ist als 
Hochleitung mit der einfachen 
Kettenlinienaufhängung aus- 
geführt. Hierfür hat Westing- 
house hier recht einfacheMittel 
angegeben. Die Leitung ist, 
da dieStrecke noch mit Dampf- 
zügen befahren wird, dem 
Rauch und Dampf der Dampf- 
lokomotiven ausgesetzt. 


Die Zugförderung wird mit Triebwagen bewirkt. 
Es sind dies vierachsige Fahrzeuge mit je 4 Wechsel- 
strom-Reihenschlufsmotoren von je 100 PS. Stunden- 
leistung mit Zahnradübersetzung 20:63. Die Klemmen- 
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spannung der Motoren betragt 300 Volt. Die Wagen 
haben 2 Führerkammern, deren Abschlufstüren bei Nicht- 
benutzung zuriickgeschlagen werden kónnen und dadurch 
die Schaltvorrichtungen vom Wagenraum abtrennen. 
Die Wagen besitzen ferner elektrische Heizung, die etwa 
0,5 KW Leistung für einen Wagen beansprucht. Die 
Schaltvorrichtungen, Siche- 
rungen usw. sind in einem 
mit Asbest ausgeschlagenen 
Raum untergebracht. 

Der Betrieb wird mit 
28 Haltestellen vollführt, doch 
wird an 22 Stellen nur bei 
Bedarf angehalten. Der Zug 
besteht aus 2 Triebwagen, 
l Personenwagen und bei Be- 
darf 1 Wagen für Milch, 
sonstige Güter und Post. Der 
Fahrplan wird, wie ich auch 
auf anderen Linien, die mit 
Dampfbetrieb im Wettbewerb 
liegen oder solchen gleich- 
zeitig noch führen, bemerkte, 
sorgfältiger innegehalten als 
bei den Dampfzügen. 


6. Stromerzeugungsanlagen. 


l. Kraftwerke. 


Von kleineren Anlagen 
im Gebiete des Niagarafalles 
abgesehen, wurden die von 
mir besuchten elektrischen 
Bahnen ausschliefslich von 

Dampfkraftwerken mit 
Strom versehen. 

Als Motoren kommen 
nur noch Dampfturbinen 
in Frage, da sie sehr viel 
weniger Raum, Aufmerksam- 
keit und Kosten bei der Be- 
dienung und regelmäfsigen 
Untersuchung erfordern. Ich 
habe gefunden, dafs die 
liegende Dampfturbine über- 
sichtlicher und leichter zu- 
gänglich ist, als die stehen- 
den der Bauart Curtis. Ins- 
besondere ist mir dies im Port 
Morris - Kraftwerk der New 
York Central-Bahn (Abb. 9) 
aufgefallen, wo die einzelnen 
Maschinenteile nur über hohe 
Maschinentreppen zugänglich 
sind und nebenbei die Konden- 
sation im  Maschinenhause 
selbst Aufstellung fand. Bei 
den neueren Anlagen bringt 
man letztere im Erdgeschots 
unter. Abb. 10 stellt das mit 
liegenden Westinghouse-Tur- 
binen ausgestattete Kraftwerk 
der Pennsylvania - Bahn in 
Long Island dar, bei dem dies 
beides deutlich zum Ausdruck 
kommt. Die Turbinen arbeiten 
je mit einem eigenen Ober- 
flächenkondensator, der zu- 
sammen mit Zubringer-Pumpe 
für das Seewasser, Luftpumpe 
und Speisepumpe im Erdge- 
schofs des Maschinensaales aufgestellt ist. 

Der Dampfverbrauch des Pennsylvania-Kraftwerkes 
auf Long Island beträgt für die elektrische Pferdekraft- 


in bei Vollast 6,977 kg 
» Ye Last LAL u 
" Ys Last 8254 , 


Diese Zahlen verringern sich bei Ueberhitzung des 
Dampfes um 10 bis 13 pCt. 
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Man wáhlt die Lage der Kraftwerke stets so, dafs 
die Kohlen- und Aschenförderung billig ist und viel 
Kondensationswasser zur Verfügung steht. Letzteres 
ist insbesondere bei Oberflachenkondensation und 
Dampfturbinen notwendig, wobei dann Rückkühlungs- 
anlagen aufser Betracht bleiben sollten. 


Abb. 12. 


nn mrt 


Unterwerk der New York Central-Bahn. Innenansicht mit den Einankerumformern 


von je 1000 KW, 


Abb. 13. 


Einfahrt eines fahrbaren -Unterwerkes in den Schuppen. 


Bezüglich der Anlage der Kraftwerke herrscht 
stellenweise ein grofses Bestreben nach unbedingter 
Sicherheit des Betriebes. So hat die New York-Central- 
Bahn für ihren elektrischen Betrieb bei New York zwei 
Kraftwerke vorgesehen (Abb. 1) die, ungefähr von gleicher 
Gröfse, jedes für sich imstande sind, die ganze 
Stromlieferung zu übernehmen. Zwar werden hier- 
durch die strategischen Bedenken gegen den elektrischen 
Betrieb zum grofsen Teil behoben, doch kann damit 


256 [No. 767] GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


wegen der hohen Kosten im allgemeinen nicht ge- 
rechnet werden. 
In merkwirdigem Gegensatze zu der bei amerika- 
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Innenansicht des fahrbaren Unterwerkes. 


nischen elektrischen Bahnen grofsen Einfachheit und 
Ursprünglichkeit der Anlage steht die gediegene, stellen- 
weise reiche Ausstattung der Kraftwerke. Einen wahr- 
haft grofsen und schönen Eindruck macht das unter 


Zwischenstadtbahnen 


Elektromotor ersetzt ist. 
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zum Betriebe einiger elektrischen 
dienende, von Westinghouse, 
Pittsburg, Pa., erbaute*) Wasserkraftwerk der Ontario 


Power Co. am Niagara mit 
seinem in ebenso gediegener 
wie geschmackvoller Aus- 
führung gehaltenen Schalt- 
und Transformatorenhaus. 

Die Schaltvorrich- 
tungen werden heute nur 
noch in abgesonderten Räu- 
men untergebracht. Es handelt 
sich in allen Fällen um Hoch- 
spannung, da auch Gleich- 
strom-Bahnen für die Fern- 
übertragung Wechselstrom, 
und zwar dreiphasigen, ver- 
wenden. Die Praxis der Ver- 
einigten Staaten in der Anlage 
dieses Teils der Kraftwerke 
stimmt heute mit der euro- 
päischen im grofsen ganzen 
überein. Ein besonderes Ge- 
wicht legt man auf die elek- 
trisch mittels farbiger Glüh- 
lämpchen wirkenden Signal- 
anordnungen zur Ueber- 
wachung der ‚angeschlossenen 
Stromkreiseder Speisebezirke, 
der Hochspannungsschalter, 
Sammelschienen, Leitungen, 
Maschinengruppen. In Port 
Morris waren diese farbigen 
Lämpchen in einen an der 
Wand dargestellten Leitungs- 
plan eingefügt, sodafs man 
sich rasch von dem Schaltungs- 
zustand der ganzen Hoch- 
spannungsanlage ein Bild 
machen kann. 

Der Gebrauch von 
Speicherbatterien ist bei 
Gleichstrom - Hauptbahnan- 
lagen häufig. Die New York 
Central-Bahn hat solche in 
grofsem Umfange im Betrieb 
und ihre grofsen Vorzüge 
im Belastungsausgleich und 
bei Stórungen der unmittel- 
baren Stromerzeugung fest- 
gestellt. Wechselstrombahnen 
bedienen sich der Speicher 
wegen der hierzu nötigen 
umständlichen Zwischen- 
maschinen und deren Unter- 
haltung und Bedienung in 
sehr spárlichem Mafse und 
nehmen dafür lieber die 
gröfseren Maschinen und die 
mitunter recht mifslichen Be- 
triebsstörungen in Kauf. 


2. Unterwerke. 


Während die Unterwerke 
bei Wechselstromanlagen ver- 
hältnismäfsig einfach undüber- 
haupt nur bei weiten Arbeits- 
übertragungen nötig sind, in- 
dem man sich vielfach schon 
mit der Maschinenspannung 
(bis zu20000 Volt) fir dieFern- 
leitung begnigt, erhalten sie 
bei Gleichstrombahnen die 
Gestalt kleiner Kraftwerke, 
in denen der Dampf- oder 
Wassermotor durch den 


Hier halt indes der Amerikaner 
an der Verschmelzung des Wechselstrommotors der 


*) Turbinen von J. M. Voith, Heidenheim. 
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Empfangsseite mit dem Gleichstromerzeuger der Abgabe- 
seite in dem Einankerumformer fest, obwohl dieser selbst 
bei verhältnismäfsig niedriger Fernleitungsspannung 
besondere Vorschalttransformatoren nötig macht. Die 
Anordnung solcher Unterwerke ist im Laufe der Jahre 
durch allmähliche Verbesserungen vereinheitlicht worden. 
Der Grundrifs des Gebäudes enthält zwei mehr oder 
weniger voneinander getrennte Räume, von denen der 
eine die Einankerumformer, eine Schaltbühne für die 
Hochspannungsseite und die Schalttafeln für die aus- 
laufenden Speiseleitungen, der zweite, kleinere, dagegen 
die Einführung der Hochspannungsleitungen, die Vor- 
schalt -Transformatoren und die sämtlichen hierzu 
gehörigen Einrichtungen, wie Ueberspannungssiche- 
rungen, Drosselspulen, Hauptschalter, enthält. Das 
alles ist so übersichtlich angeordnet, dafs zur Bedienung 
eines solchen Unterwerks mit mehreren Umformern 
eine Person ausreicht. Abb. Il und 12 stellen die 
stehende Form der Unterwerke der New York Central- 
Bahn dar. 
460 Volt gebracht und in 3 Einankerumformern, Drei- 
phasenmaschinen mit sechsfachem Anschlufs, in Gleich- 
strom von 660 Volt umgewandelt. Die Transformatoren 
besitzen Luftkühlung und lassen mittels besonderer 
Klemmen eine Aenderung der Spannung entsprechend 
dem Spannungsabfall in den Zuleitungen und der Ver- 
teilung der Belastung auf die einzelnen Unterwerke zu. 
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Die Stcuervorrichtungen und Mefsgeräte befinden 
sich auf einer Schalttafel mit pultartigem Vorbau in 
der Mitte des Maschinenraumes. Die Puffer-Speicher 
sind mit umkehrbaren Zusatzmaschinen in Reihe ge- 
schaltet. 

Auf einigen Strecken der Long Island-Linien der 
Pennsylvania-Bahn herrscht zeitweise ein starker 
Verkehrsandrang z. B. bei Wettrennen und im Sommer 
zu den Vergnügungsgärten, den sogenannten parks. 
Um dem gesteigerten Strombedarf gerecht zu werden, 
ohne hierfür die grofse Ausgabe ortsfester Unterwerke 
zu leisten, hat man zwei fahrbare Unterwerke ein- 
gerichtet (Abb. 13, 14, 15), die in einem Wagen einen 
Umformer mit allen Einrichtungen vereinigt enthalten 
und in einen leicht gebauten Schuppen eingefahren 
werden.*) Das Gewicht dieses Wagens beträgt ins- 
gesamt 81,25 t, die Leistung 1000 KW. 

Grofses Gewicht wird bei den Unterwerken wie 
auch bei den Kraftwerken selbst auf die schnelle 
Umschaltbarkeit der einzelnen Maschinen, Umformer 
und Transformatoren auf die Sammelschienen und 
einzelnen Speiseleitungen gelegt, damit etwaige 
Störungen auf die kürzeste Zeitdauer beschränkt bleiben. 


*) Aehnliche Einrichtungen bestehen auch anderorts z. B. auf 
der Veltliner Bahn. Siehe Elektrotechn. Ztschr. 1907, S. 267. 


(Fortsetzung folgt.) 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 8. September 1908 
Vorsitzender: Herr Geh. Oberbaurat Blum — Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 


Vorsitzender: Meine Herren, unser verehrter Herr 
Vorsitzender, Exzellenz Schroeder, ist verhindert, heute 
die Sitzung zu leiten. Ich werde mir daher gestatten, 
das an seiner Stelle zu tun. Ich eröffne die Sitzung. 

Leider mufs ich mit der Mitteilung beginnen, dafs 
der Verein seit der letzten Sitzung 5 Mitglieder durch 
den Tod verloren hat. 

Am 4. Juni verschied in Berlin Herr Geheimer 
Baurat Hermann v. d. Hude im 78. Lebensjahre, 
seit dem Jahre 1860 Mitglied des Vereins. Er war in 
Lübeck geboren und aufgewachsen und zeigte schon 
früh eine ausgesprochene Neigung zum Baufach. Nach 
Abschlufs der Studien und Ausführung mehrerer Studien- 
reisen und nachdem er sich mit Erfolg an mehreren 
Wettbewerben um Entwürfe zu grofsen Bauten beteiligt 
hatte, liefs er sich in Berlin als Architekt nieder und 
hat hier aufser zahlreichen Wohnhausbauten u. a. auch 
den Kaiserhof, das Zentralhotel und das Lessingtheater 
geschaffen, auch der Umbau der neuen Kirche auf dem 
Gendarmenmarkte ist sein Werk. Dabei zeigte er stets 
auch das regste Interesse für die technischen Fach- 
vereine und war z. B. 14 Jahre lang Vorsitzender der 
Vereinigung Berliner Architekten. Seine hervorragenden 
Leistungen und Verdienste auf dem Gebiete der Bau- 
kunst wurden von der Staatsregierung dadurch an- 
erkannt, dafs er im Jahre 1889 zum Baurat und im 
Jahre 1902 zum Geheimen Baurat sowie im Jahr 1901 
zum Mitgliede der Akademie des Bauwesens ernannt 
wurde. 

Am 8. Juli starb zu Heiligendamm i. M. Se. Exzellenz 
Herr Wirklicher Geheimer Rat Adolf Wiebe, seit dem 
Jahre 1856 Mitglied des Vereins. Er war am 17. März 
1826 in Tiegenhof im Marienburger Werder geboren 
und nahm hier schon früh lebhafte Eindrücke von der 
Bedeutung des Wasserbauwesens in sich auf, so dafs 
er sich entschlofs, Bauingenieur zu werden. Schon als 
Bauführer war er beim Bau der Dirschauer Weichsel- 
brücke tätig und wirkte dann mehrere Jahre als Bau- 
meister bei Eisenbahnbauten. Im Jahre 1857 verliefs 
er aber den Eisenbahndienst und. wandte sich dem 
Wasserbau zu. Hier erhielt er die Leitung des ersten 
vom Landwirtschaftsministerium errichteten Meliorations- 
bauamtes in Ostpreufsen und war weiter als Hilfs- 
arbeiter im Ministerium, bei der Regierung in Frank- 


fart a./O. und bei den schwierigen Bauten der End- 
strecke der Breslau—Schweidnitz—Freiburger Bahn bei 
Stettin tátig. Zur Ausfúhrung dieser Bauten zur Ueber- 
schreitung der Oder und ihrer Moorniederung war er 
von 1872—1875 aus dem Staatsdienste beurlaubt. Am 
1. Oktober 1875 wurde Wiebe vortragender Rat in 
der Bauabteilung des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten und 1888 wurde er zum Oberbaudirektor be- 
fördert und ihm die technische Leitung des gesamten 
Wasserbaues übertragen. In dieser Stellung blieb er 
bis zum Herbst 1896 tätig und erhielt beim Ausscheiden 
aus dem Staatsdienst in Anerkennung seiner hervor- 
ragenden Verdienste die Würde eines Wirklichen 
Geheimen Rates mit dem Titel Exzellenz. Wiebe war 
auch in wichtigen Nebenämtern tätig, so in der Akademie 
des Bauwesens als langjähriger Leiter der Ingenieur- 
abteilung, als Präsident des technischen Oberprüfungs- 
amtes usw. Ebenso beteiligte er sich aufs regste an 
den technischen Fachvereinen und seine Verdienste um 
diese fanden durch seine Ernennung zum Ehrenmitgliede 
Anerkennung. Auch unser Verein ernannte ihn an 
seinem 70. Geburtstage zum Ehrenmitglied. 
Am 19. Juli verschied in Homburg v. d. Höhe im 
75. Lebensjahre, Se. Exzellenz der Herr General der 
Infanterie z. D. Gustav v. Golz, seit dem Jahre 1876 Mit- 
pa und wáhrend der Jahre 1882—1897 stellvertretender 
orsitzender des Vereins. Er war in Wittenberg geboren, 
wurde 1852 Pionieroffizier und fand im Ingenieurkorps 
in verschiedenen Stellungen Verwendung. Während 
des Feldzuges 1866 war er Kompagnieführer beim Garde 
Pionier-Bataillon und 1870/71 gehörte er als Major dem 
Grofsen Generalstab an. Von 1877 bis 1886 war er 
Kommandeur des Eisenbahnregiments, dessen erste 
Durchbildung wesentlich sein Verdienst ist, dann wurde 
er Chef der Landesaufnahme, im Mai 1888 Präses des 
Ingenieur-Komitees und im September desselben Jahres 
General-Inspekteur des Ingenieur- und Pionierkorps. 
In dieser Stellung wurde er im Dezember 1888 zum 
Generalleutnant und 1893 zum General der Infanterie 
befördert, auch wurde er am 10. Mai 1896, am Tage 
der 25 jährigen Wiederkehr des Friedensschlusses von 
1871, in den Adelstand erhoben. Im Jahre 1897 mufste 
er infolge schwerer Erkrankung seinen Abschied 
nehmen und wurde in Anerkennung seiner besonderen 
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Verdienste um das Ingenieurkorps a la suite dieses 
gestellt. 

Am 27. Juli starb in Berlin Herr Wirklicher 
Geheimer Oberbaurat Arthur Schneider, seit dem 
Jahre 1878 Mitglied des Vereins. Er war am 3. April 
1839 in Königsberg geboren und legte nach Abschlufs 
sciner Studien im Oktober 1868 die Baumcisterprüfung 
ab. Bis zum Jahre 1874 war er bei verschiedenen Eisen- 
bahnbauten in Sachsen und Hannover tätig und kam 
dann zur Bergisch-Märkischen Bahn, wo er in der 
Direktion und der Eisenbahn-Baukommission in Hagen 
arbeitete. Vom Dezember 1877 bis April 1884 war er 
als Hilfsarbeiter in den Eisenbahnabteilungen des Ministe- 
riums tätig, wirkte dann bis April 1893 in verschiedenen 
Stellungen als Mitglied des Betriebsamtes Berlin-Magde- 
burg und der Direktion Berlin und wurde zu dieser 
Zeit zum vortragenden Rat im Ministerium der 6ffent- 
lichen Arbeiten ernannt. Hier bearbeitete er u.a. das 
wichtige Gebiet des Fahrplanwesens und hat auf diesem 
Gebiete zweifellos Ilervorragendes geleistet. Vor zwei 
Jahren mufste er krankheitshalber seinen Abschied 
nehmen, konnte sich aber leider der wohlverdienten 
Ruhe nicht mehr lange erfreuen. 

Am 2. September verschied Herr Geheimer Baurat 
Dr.- Jng. Theodor Peters in Grunewald bei Berlin im 
67. Lebensjahre, seit dem Jahre 1882 Mitglied des Vereins. 
Er war in Menden bei Siegburg geboren und hatte sich 
bei der Siegener Grofsindustrie als Ingenieur eine an- 
gesehene und verantwortungsreiche Stellung erworben. 
Aus dieser wurde er Ende 1881 durch das Vertrauen 
seiner Fachgenossen als Generalsekretär, demnächst 
Direktor des Vereins deutscher Ingenieure nach Berlin 
berufen und übernahm hier gleichzeitig die Stellung 
als Schriftleiter der vom Verein herausgegebenen Zeit- 
schrift. In dieser Stellung hat Peters Hervorragendes 
geleistet und er wurde in Anerkennung dieser Leistung 
von der Technischen Hochschule zum Dr..Jng. ehren- 
halber und von der Staatsregierung zum Geheimen 
Baurat ernannt. Auch an der Reform des höheren 
Schulwesens hat er wesentlich mitgearbeitet. 


Alle die genannten Dahingeschiedenen haben stets 
eine rege Anteilnahme an unserem Verein und seinen 
Bestrebungen gezeigt, und wir werden ihnen im Verein 
ein dauerndes, treues Gedächtnis bewahren. 

Ich bitte Sie, sich zu Ehren der Entschlafenen von 
Ihren Sitzen zu erheben. 


Seit der letzten Versammlung gingen der Bibliothek 
des Vereins folgende Geschenke zu. Von dem Vereine 
deutscher Eisenbahnverwaltungen: Statistische Nach- 
richten von den Eisenbahnen des Vereins für das 
Rechnungsjahr 1906; von der Direktion der Gotthard- 
bahn: der 36. Geschäftsbericht; von der Direktion der 
A.-G. Davosplatz-Schatzalp-Bahn: der 9. Geschäfts- 
bericht; von der Direktion der Schantung-Eisenbahn- 
Gesellschaft: der 9. Geschäftsbericht; von Herrn Geh. 
Oberbaurat Dr.-mg. Dr. phil. Sarrazin: die 19. Auf- 
lage seines in Gemeinschaft mit 11. Oberbeck bearbeiteten 
Taschenbuches zum Abstecken von Kreisbógen; von 
Herrn Geh. Baurat F. Baltzer seine Abhandlung: die 
neuen Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten; 
von Herrn Eisenbahndirektions-Präsident a. D., Wirk- 
lichen Geheimen Oberbaurat Jungnickel ın Altona: 
seine Chronik der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Altona; von Herrn Professor Dr.- Jna. Blum in Hannover 
seine Abhandlung: Zur Verkehrspolitik der Grofsstädte; 
von llerrn Geheimen Baurat Schneider in Blanken- 
burg: der Bericht über die Eröffnung der neuen Bahn- 
linie Blankenburg— l hale— Quedlinburg. 


Zur Aufnahme in den Verein haben sich ge- 
meldet Herr Regierungsbaumeister Koll, der vorge- 
schlagen ist von den Herren Stäckel und Giese, dann 
llerr Regierungsbaumeister Hans Duerdoth, vorge- 
schlagen von den Herren Mellin und Giese, und 
Herr Regierungsbaumeister a. D. Paul Ramme, vor- 
geschlagen von den Herren Dr.:Jna. Schroeder und 
Giese. Wir werden in der nächsten Sıtzung über die 
Aufnahme dieser Herren abstimmen. 

Heute ist abzustimmen über die Aufnahme der 3 
Herren, die sich als einheimische ordentliche Mitglieder 
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gemeldet haben, und zwar: Herr Regierungsrat Dr. jur. 
Johann Floche in Friedenau, Herr Regierungsbaumeister 
Johannes Loycke in Friedenau und Herr Regierungs- 
baumeister Erich Ruge in Berlin. 


Als nachster Punkt der Tagesordnung ist die Be- 
sprechung iiber die Mitarbeit von Vereinsmitgliedern 
an der Bearbeitung der Illustrierten Technischen Worter- 
bücher angesetzt. Es ist Ihnen aus der letzten Sitzung 
im Mai bekannt, dafs der Verein sıch bereit erklärt 
hat, an der Mitarbeit sich zu beteiligen. Der Ver- 
ein hat sich damals grundsätzlich damit einverstanden 
erklärt und hat auch dem Vorschlage des Vorstandes, 
den Literarischen Ausschuls mit der weiteren Bearbeitung 
der Sache zu betrauen, zugestimmt. Damals waren aber 
die Bedingungen, unter denen die Mitglieder die Mit- 
arbeit übernehmen sollten, noch nicht bekannt. Es 
haben nun weitere Verhandlungen mit den Heraus- 
gebern der Technischen Wörterbücher stattgefunden, 
und es haben sich der Verlag und die Herausgeber 
mit dem Vorschlage des Vorstandes einverstanden er- 
klärt, dafs die Mitarbeiter, denen mit Rücksicht auf die 
sonst entstehenden hohen Kosten des Werkes kein 
besonderes Ilonorar gewährt werden kann, ein Exemplar 
des betreffenden Teils der Technischen Wörterbücher 
über Eisenbahnwesen erhalten. Der Vorstand hat ın 
einer vorhin abgehaltenen Sitzung vorbehaltlich Ihrer 
Zustimmung beschlossen, dafs der Literarische Ausschufs 
in seiner nächsten Sitzung näher prüft, wer wohl als 
Mitarbeiter hier einzutreten hat. Hier in einer so 
grofsen Versammlung die Mitarbeiter zu ernennen, 
würde verhältnismäfsig schwierig sein. Wir denken 
uns die Sache so, dafs der Literarische Ausschuls, 
der vielleicht durch einige Mitglieder noch verstärkt 
wird und sich ja in beliebiger Zahl kooptieren kann, 
die Sache in die Hand nimmt und an die Mitglieder, die 
wohl besonders geeignet erscheinen, die Bearbeitung des 
einen oder anderen Teiles zu übernehmen, unmittelbar 
herantritt. Die so als Mitarbeiter bestimmten Mitglieder 
würden demnächst den Herausgebern der Wörterbücher 
namhatt zu machen sein, so dafs letztere unmittelbar 
mit ihnen in Verbindung treten und ihnen das Material 
usw. zuschicken können. - 


Wenn kein Widerspruch hier im Verein gegen 
diesen Vorschlag erfolgt, nehme ich an, dafs Sie damit 
einverstanden sind. Ich stelle das fest. 


Nun bitte ich Herrn Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Voegler, uns seinen Vortrag über 


Neuere Oberbauarten für Hauptbahnen*) 


zu halten. 


Vorsitzender: Ich habe dann noch mitzuteilen, dafs 
hier ein Schreiben eingegangen ist, wonach am Freitag, 
den 18. September, vormittags 10 Uhr in Darmstadt die 
9. Hauptversanımlung des Deutschen Verbandes für die 
Materialprúfungstechnik stattfindet; hierzu liegt eine 
Einladung vor. Falls einer der Herren die Absicht hat, 
daran teilzunehmen, dann bitte ich, davon Gebrauch 
zu machen. 

Im Fragekasten hat sich nichts befunden. 

Die Herren Dr. jur. Johann Hoche, Johannes 
Loycke, und Erich Ruge sind mit allen 35 abgegebenen 
Stimmen in den Verein aufgenommen worden. 

Als Gäste sehen wir unter uns Herrn Fritsche, 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor ausCharlottenburg 
und Herrn Ramme, Regierungsbaumeister aus Berlin, 
beide eingeführt durch Herrn Giese. Ich habe die 
Herren bereits vorhin begrüfst und tue dies hier noch- 
mals, 

Der Bericht über die Sitzung vom 12. Mai 1908, 
gegen den keine Einwendung erhoben worden ist, gilt 
als angenommen. 

Ist sonst noch etwas mitzuteilen? 


Herr Oberbaurat a. D. Dr. zur Nieden: Ich möchte 
nochmals auf den Punkt, betreffend das Technische 
Lexikon, zurückkommen. Gelegentlich hörte ich aus 
einer Unterhaltung von verschiedenen Herren, die 
Mitarbeiter sind, dafs die Arbeit, die in diesem Lexikon 


*) Der Vortrag wird nachträglich veröffentlicht. 
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drin sitzt, so grofs sei, dafs bei der ginstigsten Er- 
langung von Hilfskráften man doch das Werk erst zu 
Ende führen könne, wenn die ersten Teile längst ver- 
altet wären. Ich selbst bin nicht dabei beteiligt, 
aber ich glaube, man müfste doch erst feststellen, ob 
es möglich ist, das Ganze nutzbringend zu Ende zu 
führen. 

Vorsitzender: Dieser Punkt kann ja auch von dem 
Literarischen Ausschufs mit erörtert und geprüft werden. 

Herr Professor Cauer: Es fragt sich, ob das, was 
Herr Oberbaurat Dr. zur Nieden gesagt hat, sich auf 
die Illustrierten Wörterbücher bezieht, um die es sich 
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hier handelt, oder auf das Technolexikon, das vom Ver- 
ein deutscher Ingenieure geplant war. 


Herr Oberbaurat a. D. Dr. zur Nieden: 
meine ich. | 

Herr Professor Cauer: Hier handelt es sich um 
Wörterbücher, von denen jeder einzelne Teil in ver- 
hältnismälsig kurzer Zeit fertiggestellt werden kann. 


Vorsitzender: Ich meine auch, dafs bei der Art und 
Weise, wie das Wörterbuch hier gedacht ist, das Be- 
denken nicht begründet ist. 

Wenn sonst nichts zu bemerken ist, so schliefse ich 
die Sitzung. 


Das letztere 


Motordraisinen und Eisenbahnautomobil 


(Mit 11 Abbildungen) 


Die heute verwen- 
deten Motordraisinen 
und Eisenbahnautomo- 
bile haben sich aus dem 
Strafsenautomobil her- 
aus entwickelt. Die dem 
Konstrukteur dabei ge- 
stellte Aufgabe bestand 
nicht etwa darin, das 
Strafsenautomobil mit 
Eisenbahnrädern zu ver- 
sehen, sondern es han- 
delte sich darum, die 
durch den Schienenweg 
und die speziellen Be- 
dingungen des Eisen- 
bahnbetriebs gegebenen 
Forderungen durch spe- 
zifisch geartete .Kon- 
struktionen zu erfüllen. 
So müssen beispiels- 
weise die Motordraisinen 
so leicht gebaut sein, 
dafs sie durch die Ar- 
beiter aus dem Gleise 
gehoben werden können; 
sie nähern sich in dieser 
Beziehung dem Motor- 
rad. Anderseits konnte 
der Konstrukteur damit 
rechnen, dafs die von den Un- 
ebenheiten der Fahrstrafse her- 
rührenden gewaltigen Stöfse 
beim Betrieb auf Schienen, wenn 
auch nicht ganz fortfallen, so 
doch nur  verhálinismáísig 
schwach sind. Die in Betracht 
kommenden Konstruktionsele- 
mente konnten also geringer 
dimensioniert werden. Andere, 
dem Strafsenautomobil eigene 
Einzelheiten, wie etwa die Achs- 
schenkelsteuerung, konnten 
ganz in Fortfall kommen. So 
kommt es denn, dafs manche 
Draisinen und Eisenbahnauto- 
mobile äufserlich nur wenig 
Uebereinstimmendes mit den 
motorisch betriebenen Strafsen- 
fahrzeugen verraten, während 
andere, namentlich solche, die 
von Motorrad- oder Automobil- 


fabriken gebaut sind, ohne 
weiteres ihre Herkunft erkennen 
lassen. 


Im Folgenden sollen einige 
charakteristische Typen der 
heute gebauten Fahrzeuge in 
knappem Ueberblick vorgeführt 
werden. 


PR 
CAN 


\ a — - 
\dynemy soon) 


Brennabor-Motor-Bahnmeister-Draisine, gebaut von den Brennabor-Werken, Brandenburg a, H. 


Abb. 2. 


Brennabor-Motor-Eisenbalhn-Draisine, gebaut von den Brennabor-Werken, Brandenburg a. H, 
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Ganz unverkennbar zeigt sich die Herkunft aus 
der Fahrrad- bezw. Motorradfabrik bei den Draisinen 
der ,Brennabor-Werke, Brandenburg a. H.“ 
Die „Brennabor-Motor-Bahnmeister-Draisine“ 
(Abb. 1), die diese Firma baut, zeigt alle Merkmale 
des modernen Motorrades, wáhrend beispielsweise 
die „Brennabor-Motor-Eisenbahn-Draisine“, die 
diese Firma als Modell VII früher auf den Markt brachte, 
an den „kleinen“ Wagen erinnert. Spezifischere 
Eigenart lassen schon die höherpferdigen Eisenbahn- 


Abb. 3. 
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Motor-Eisenbahn-Draisine für Spurweiten von 600 bis 1435 mm, gebaut von 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Untertürkheim-Stuttgart. 


Abb. 4. 


Motor-Draisine „Duplex“ mit normaler Karosserie, gebaut von der Gesellschaft für 
Bahnbedarf m, b, H.. Hamburg. 


draisinen erkennen. Besonderes Interesse dürfte in 
dieser Beziehung die mit einem etwa siebenpferdigen 
wassergekühlten Benzinmotor ausgerüstete ,Brennabor- 
Eisenbahn-Draisine“ (Abb. 2) beanspruchen. Bei 
diesem Fahrzeug befindet sich der Zweizylindermotor 
nicht wie bei den Strafsenautomobilen über der Vorder- 
radachse, sondern unter dem hinteren Sitz. Die Ueber- 
tragung der Energie von der Motorwelle nach dem 
Getriebe erfolgt durch Friktionskupplung. Das Getriebe 
selbst, ın der bekannten Weise als Zahnradgetriebe 
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ausgebildet, gestattet drei Vorwärtsgeschwindig- 
keiten, einen Rückwärts- und einen Leergang. 
Von dem Getriebe aus wird die Energie auf die Vor- 
gelegewelle übertragen, die ihrerseits durch Rad und 
Kette die hinteren Laufräder antreibt. Die Schaltung 
auf die verschiedenen Geschwindigkeiten erfolgt durch 
seitlich angeordnete Handhebel, während die Regulierung 
des Motors in der üblichen Weise durch Drosselung 
des Gasgemisches und durch Verschiebung des 
Zündmomentes geschieht. Durch den Drosselhebel 
und den Zündungshebel, die beide an der 
Rückwand des Vordersitzes angeordnet 
sind, kann dem Fahrzeug innerhalb be- 
stimmter Grenzen jede gewünschte Ge- 
schwindigkeit erteilt werden, ohne dafs das 
Getriebe irgendwie umgeschaltet zu werden 
braucht. Der Benzinbehälter ist unter dem 
Vordersitz angeordnet; von ihm aus strömt 
das Benzin unter dem natürlichen Druck 
des Gefálles nach dem Vergaser. Die 
Zündung ist als Magnetzündung ausgebildet 
und erhält ihren Antrieb durch Zahnräder 
von der Motorwelle aus. Die Kühlung 
des Motors ist als Wasserkühlung durch- 
geführt; das nötige Wasser wird durch 
eine Pumpe, die mit der Motorwelle ge- 
kuppelt ist, durch den Kühlapparat gepreist. 
Der Kühlapparat selbst gehört der Klasse 
der Schlangenkühler an. Die Ankurbelung 
des Motors erfolgt nicht, wie sonst üblich, 
von der Stirnseite des Fahrzeuges, sondern 
von dessen Rückseite aus. Um die Drai- 
sine aus dem Gleis heben zu können, sind 
vorn und hinten entsprechende Oeffnungen 
zum Einführen von andhaben angebracht. 

Ein wesentlich verschiedenes Aussehen 
zeigt die Eisenbahndraisine der „Daimler 
Motoren-Gesellschaft“, Untertürk- 
heim-Stuttgart (Abb. 3). Der Antrieb 
dieser Draisineerfolgtdurch 
einen Petrolmotor, dessen 
Leistung 2 PS beträgt und 
der sich in einem ge- 
schlossenen Gehäuse be- 
findet. Der Platz für den 
Führer der Draisine befindet 
sich direkt neben dem 
Motor, während die Vorder- 
und Rückseite der Draisine 
Querbänke zu je drei Sitzen 
trägt. Die Draisine ge- 
stattet zwei Vorwärts- und 
zwei Rückwärtsgeschwin- 
digkeiten. 

Eine aufsergewöhnliche 
Mannigfaltigkeit zeigen die 
Motordraisinen der „Ge- 
sellschaft für Bahnbe- 
darf“ m. b. H., Hamburg. 
Die Firma bringt diese 
Fahrzeuge unter der Marke 
„Duplex“und „Simplex“ 
auf den Markt. Im Folgen- 
den sei der technische Auf- 
bau der „Duplex“-Draisine 
(Abb. 4—8) vorgeführt. 

Das Untergestell der 
Draisine besteht aus einem 
gepreísten Stahlrahmen. 
Der Motor ist wasserge- 
kühlt und entwickelt 8 PS. Er besitzt automatische 
Oelung, gesteuerte Ventile und Doppelzündung (Magnet 
und Batterie). — Eine Zentrifugalpumpe, von dem Motor 
durch eine Feder direkt angetrieben, führt das Kühl- 
wasser durch den Mantel des Zylinders und alsdann 
durch einen Rippenrohrkühler, der an der Vorderseite 
der Draisine lagert. Hinter dem Motor ist die bekannte 
Konuskupplung angeordnet, die in der üblichen Weise 
durch Pedal betätigt wird. Getriebe und Kupplung sind 
durch eine Gelenkwelle mit einander verbunden, um 


der 
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Abb. 5. 


Motor-Draisine „Duplex“, 
Lángsschnitt, Grundrifs und 
Stirnansicht zu Abb, 4. 


a: die Uebertragung etwaiger Defor- 
mationen des Rahmens auf das 
Getriebe zu vermeiden. Das 
Getriebe selbst ist ein Zahnrad- 
getriebe mit verschiebbaren Stirn- 
rädern und gestattet zwei Ge- 
schwindigkeiten für die Vorwärts- 
und für die Rückwärtsfahrt. Das 
kleine Kettenrad erhält seinen 
Antrieb durch Kegelräder und 
treibt mit einer kräftigen Rollen- 
kette das grofse Kettenrad auf 
der Hinterachse. -— Die Betati- 
gung des Motors, des Getriebes 
und der Bremsen geschieht vom 
Führersitz aus, der beim Wechsel 
der Fahrtrichtung umgelegt 
werden kann. Sowohl für die 
Vor- als auch für die Rückwärts- 
fahrt sind getrennte Hebel vor 
dem Führersitz angeordnet; trotz- 
dem betätigt der Führer Schalt- 
hebel, Kupplung und Bremsen 
mit derselben Hand bezw. mit 
demselben Fufs, eine charakte- 
ristische Eigenart der vorliegen- 
den Konstruktion. Bei Benutzung 
des Hebels für die Vorwärtsfahrt 
sperrt ein Schieber den Hebel 
für die Rückwärtsfahrt, sodafs 
Motor-Draisine „Duplex“. Spezial-Karosserie. ein doppeltes Einschalten der 
Getrieberáder ausgeschlossen ist. 
Die Regulierungshebel für den 
Motor sind auf einer Sáule an- 
gebracht und zwar ein mittlerer 
Hebel fir die Regulierung der 
Gaszufuhr und je ein seitlicher 
für Zusatzluft und Zündung. 
Zwei Schalthebel für Leerlauf, 
kleine und grofse Geschwindigkeit 
bewegen sich in Führungen scit- 
lich der Säule. An den vier 
Ecken der Draisine sind Hand- 
haben vorgesehen, um das Fahr- 
zeug an geeigneten Stellen aus 
dem Gleis heben zu können. 
Aufser der 8 PS „Duplex“- 
Draisine liefert die genannte 
Gesellschaft neuerdings auch 
eine nach den gleichen Prinzipien 
gebaute Motordraisine mit 12 PS 
vierzylindrigem Motor, sowohl 
at mit offener als auch geschlossener 
Motor-Draisine „Duplex“. Spezial-Karosserie, Karosserie, welche besonders da 
Zwei Sitzbänke für je drei Personen mit umklappbarer Rückenlehne. vorteilhaft angewendet werden 


Einfache Sitzbank für drei Personen mit umklappbarer Rückenlehne. 


Abb. 7. 
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kann, wo grofse, langandauernde Steigungen in Frage | Elastizität des Rohrrahmens nicht von ausschlaggebender 
kommen. Die auf den Abbildungen dargestellte Sitz- | Bedeutung; sie findet ihren Ausgleich in der Billigkeit 
anordnung (Karosserie) kann durch jede beliebige undaufsergewöhnlichen Daverhaftigkeit des Rohrrahmens. 
andere Anordnung auf Wunsch ersetzt werden. ‘| Der Antrieb des Eisenbahn-Automobiles „Brüssel“ er- 
folgt durch einen 8PS Zweizylinder 

Abb & oder durch einen 15—18 PS Vier- 


zylinder, der des Fahrzeuges ,, Wien“ 
durch 8PS Zweizylinder, 10—12 PS 


Eisenbahn-Automobil „Brüssel“, 
gebaut von der Firma Sternberg & Co., 
Frankfurt a. M. 


Zweizylinder, 12 PS Vierzylinder 
Motor-Draisine ,Duplex“. Spezial-Karosserie. oder 15—18 PS Vierzylinder. Die 
Zwei Sitzbänke, gegenúberliegend, für je zwei bis drei Personen. Zylinderkúhlung geschieht stets durch 
Wasser; nur Motore unter 6 PS 

Die Firma „Sternberg «€ Co.“, Frankfurt a. M. | werden mit Luftrippenkúhlung ausgerüstet. 
bringt neben einer reichen Auswahl von Motordraisinen | Die Karosserie der beiden Eisenbahn-Automobile 
namentlich Eisenbahnautomobile für die verschieden- | weicht in ihrer Formgebung von der üblichen Karosserie- 


artigsten Zwecke auf den Markt. Nach den oben ge- 
machten Angaben bezüglich des technischen Aufbaus Abb. 10. 


der verschiedenen Fabrikate kann auf diese Angaben 
hier verzichtet werden, da hierin irgendwelcher 
Unterschied, soweit er von prinzipieller Bedeutung 
wäre, nicht konstatiert werden kann. In der An- 
ordnung von Rohrrahmen, wie sie die beifolgenden 
Eisenbahn-Automobile „Brüssel“ (Abb. 9) und 
„Wien“ (Abb. 10) zeigen, ist jedenfalls eine technische 
Eigenart nicht zu erblicken. Im Strafsenautomobilbau 
wurde der Rohrrahmen früher fast ausschliefslich ver- 
wendet. Erst der von Meybach, dem Chefkonstruk- 
teur der Daimler Motoren-Gesellschaft, im modernen 


„Mercedes“ zur Anwendung gebrachte geprefste Facon- Eisenbahn-Automobil „Wien“, 

rahmen schlug ihn aus dem Felde und zwar deshalb, gebaut von der Firma Sternberg & Co., Frankfurt a. M. 

weil der geprefste Rahmen die Stöfse der Fahrstrafse 

mit gröfserer Elastiziät aufzunehmen vermag und weil form des Strafsenautomobils stark ab und trägt spezifisch 

sich die Armaturen und Verbindungen besser an ıhm eisenbahntechnisches Gepráge. Ganz im Rahmen 

befestigen lassen als am Rohrrahmen, bei dem die An- des hergebrachten Eisenbahnwagenmodells ist der 
Abb. 11. 
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Motor-Personen-Wagen „Chicago“, gebaut von der Firma Sternberg & Co., Frankfurt a. M. 


wendung von Muffen und Rohrschellen nicht umgangen | Oberbau des Motor-Personen-Wagens „Chicago“ 
werden kann. Bei Betrieb auf Schienen spielen die (Abb. 11) gehalten, dessen konstruktiver Aufbau über- 
Stöfse der Fahrstrafse nicht die Rolle wie beim Betrieb | einstimmt mit dem „Mc Keen Combination Passenger 
auf Landstrafsen und deshalb ist auch die geringere | and Baggage Motor Car“ der „Mc Keen Motor Car 


(1. Juni 1909] 


Company“ in Omaha, Neb., einer Tochtergesellschaft 
der ,Union Pacific“, deren Chefkonstrukteur W. R. Mc 
Keen zum Generaldirektor der im Juli 1908 gegriindeten 
Tochtergesellschaft bestellt worden ist. Dieser Motor- 
Personen-Wagen wird in der verschiedensten Aus- 
stattung gebaut und je nach Erfordernis mit 100— 250 PS 
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Sechszylindermotor ausgerüstet. Das Fahrzeug 
besitzt Wechselgetriebe für drei resp. vier Geschwindig- 
keiten vorwärts und rückwärts. Der Antrieb erfolgt ' 
durch Welle und Winkeltrich und, sofern dies die 
Bauart nicht zuläfst, vortcilhafterweise durch Ketten 
und Stollenräder. Dr.L. 


Verschiedenes 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Am Mittwoch, 
den 5. Mai 1909, nachmittags wurde bei schönstem Wetter 
ein Ausflug mit Damen nach Templin, Werder und 
Potsdam unternommen, an dem sich 152 Mitglieder und 
Gäste beteiligten. Mit Sonderdampfer fuhren die Teil- 
nehmer von Neubabelsberg über Potsdam nach Templin und 
wurden nach Einnahme des Kaflees in Templin nach Werder 
befördert. Während die meisten Teilnehmer einen kurzen 
Spaziergang durch die Werdersche Baumbliite und über 
die Wachtelburg machten, unternahm der Dampfer eine 
Rundfahrt durch den Gr. Zernsee. Nach Rückfahrt des 
Sonderdampfers nach Potsdam wurde das Abendessen 
gemeinsam im Restaurant Wackermannshöhe auf dem 
Brauhausberge eingenommen. Hierauf wurde getanzt. 


Die Königliche Versuchsbahn bei Oranienburg. Am 
14. Mai hatte die Allgemeine Elektricitáts-Gescllschaft im 
Einverständnis mit der Kgl. Preufsischen Staatscisenbahn- 
Verwaltung eine Einladung zur Besichtigung der Kgl. Ver- 
suchsbahn bei Oranienburg ergehen lassen. Der Besichtigung 
wohnten u. a. auch Präsident Hoff vom Kgl. Eisenbahn- 
Zentralamt und Geh. Baurat Dr.:Jıa. Rathenau von der 
A.E.G. bei. Die Führung hatten in liebenswürdiger Weise 
einige Herren der Kgl. Staatseisenbahn-Verwaltung und der 
A. E. G., insbesondere Herr Regierungsbaumeister Pforr, 
der Leiter der „Bahn- Abteilung“ der A. E. G., übernommen. 
Ueber die Versuchsbahn, die in ihrer Eigenart vorerst einzig 
in der Welt steht, ist folgendes zu berichten: 

Die im Walde bei Oranienburg gelegene Versuchsbahn 
untersteht dem Kgl. Eisenbahn-Zentralamt in Berlin. Die 
Anlage ist eine in sich geschlossene Bahnstrecke, die aus 
2 Halbkreisen von je 200 m Halbmesser und 2 geraden 
Verbindungsstücken von je 250 m Länge besteht. Die Gesamt- 
länge der Rundbahn beträgt 1,75 km. 

Die Versuchsbahn dient in erster Linie dem Zweck 
der Erprobung des Oberbaues. Deshalb sind mehrere 
voneinander abweichende Oberbauarten zum Einbau gelangt. 
Verschiedene Schienenarten, Holz- und Eisenschwellen, Stofs- 
anordnungen, Bettungsstoffe usw., werden unter gleichen 
Bedingungen im Betriebe erprobt und sorgfältig in Bezug 
auf Abnutzung beobachtet. 

Der Betrieb geht in der Weise vor sich, dafs eine von 
der A. E. G. erbaute elektrische Lokomotive, die von der 
Eisenbahn -Verwaltung gemietet ist, einen Güterzug im 
Gesamtgewicht von 375 t mit gleichförmiger Geschwindigkeit 
von 45 bis 50 km im Kreise herumführt. Dies entspricht 
einer Zugfolgezeit für die einzelne Stelle des 
Gleises von etwas über 2 Minuten, also etwa dem 
üblichen Stadtverkehr. Es werden auf diese Weise etwa 
550 Runden am Tage gefahren. Der Betrieb dauert im 
allgemeinen etwa 20 Stunden täglich mit einer kurzen Unter- 
brechung, die zu einer nur kurze Zeit in Anspruch nehmenden 
Untersuchung der Lokomotive benutzt wird. Eine ein- 
gehendere Untersuchung der Lokomotive und ihre Wartung 
erfolgt in der vierstündigen Betriebspause. 

Ein solcher Dauerbetrieb ist naturgemäfs nur mit 
elektrischen Fahrzeugen möglich, da Dampflokomotiven 
wegen der Notwendigkeit, von Zeit zu Zeit Wasser und 
Kohle einzunehmen und die angesammelte Schlacke zu 
entfernen, keine so langen Fahrten ohne Aufenthalt gestatten. 

Der elektrische Betrieb bietet aufserdem im vorliegenden 
Falle den weiteren Vorteil, dafs die Lokomotive vollständig 


| 


ohne Bemannung fahren kann; sie ist mit einer selbst- 
tätigen Regelungseinrichtung versehen, die es ermöglicht, 
die Lokomotive von einem Schalthause der Versuchsbahn 
aus anzulassen und zum Halten zu bringen. Der zum 
Betrieb nötige Strom wird vom Elektrizitätswerk Oranienburg 
mittels einer etwa 3 km langen Hochspannungs-Freileitung 
geliefert. 

Die Lokomotive besitzt vorläufig eine gröfste Leistung 
von 1050 PS; durch Einbau eines vierten Motors kann die 
Leistung auf 1400 PS erhöht werden. Die Lokomotive ist 
für eine Fahrdrahtspannung von 6000 Volt, bei 25 Perioden 
gebaut und vermag eine Zugkraft bis zu 15 t auszuüben. 
Die gröfste mögliche Fahrgeschwindigkeit der Lokomotive 
beträgt etwa 60 km in der Stunde. 

Die Oberleitung der Versuchsbahn ist ebenfalls von der 
A. E. G. hergestellt. Bei der Oberleitung sind ähnlich wie 
beim Oberbau verschiedene Bauarten, verschiedene Isolator- 
typen usw. zur Anwendung gekommen, um ein Urteil über 
die Bewährung der einzelnen Ausführungsarten zu ermág- 
lichen. Ein Teil der Oberleitung ist in sehr einfacher 
Weise so eingerichtet, dafs er den Längenänderungen in- 
folge von Wärmeschwankungen leicht folgen kann. Die 
Gröfse dieser Längsverschiebungen wird regelmäfsig be- 
obachtet. Aus Gründen der Sicherheit sind die Stromkabel 
von 4 zu 4 m an einer zweiten Drahtführung aufgehängt. 

Auch über die sonstigen, beim elektrischen Betrieb auf 
der Versuchsbahn zu gewinnenden Erfahrungen werden vom 
Königl. Eisenbahn-Zentralamt und der A. E. G. Berlin 
gemeinsam Versuche angestellt und regelmäfsige Auf- 
schreibungen gemacht. Diese erstrecken sich vor allem aut 
die täglichen Betriebsleistungen, den Stromverbrauch, den 
Verbrauch der elektrischen Lokomotive an Betriebs- und 
Unterhaltungsmaterial und die Kosten für Unterhaltung. 
Bemerkenswert ist, dafs nach einer bis Ende September 
vorigen Jahres währenden Betriebspause, die zur Aus- 
wechselung des gesamten Oberbaues benutzt wurde, in den 
folgenden 4 Monaten insgesamt mehr als 55 000 Zugkm von 
der einen Lokomotive geleistet sind. Im Monat Januar 
sind allein fast 19000 Zugkm zurückgelegt. 

Die Versuchsbahn gibt auf diese Weise ein deutliches 
Bild von der grofsen Leistungsfähigkeit des elektrischen 
Betriebes und von der weitgehenden Ausnutzungsmöglichkeit 
elektrischer Fahrzeuge, sodafs die hierfür gemachten Auf- 
wendungen des Staates als gut angelegtes Kapital zu be- 
trachten sind, das sich bei der späteren Elektrifizierung 
unseres Bahnnetzes tausendfach zurückbezahlen wird. 

Dr. L. 

Verband Deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine. 
Der vom Verbande Deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine in Danzig 1908 eingesetzte Ausschufs zur Behandlung 
aller Fragen betreffend die Stellung der Architekten und 
Ingenieure will die schon früher begonnenen Vorarbeiten 
fortsetzen und erweitern, um dem Verbande zu den be- 
absichtigten bezw. notwendig werdenden Umgestaltungen in 
den einzelnen Teilen der Reichs-, Staats- und Kommunal- 
Verwaltungen eine klare und bestimmte Stellungnahme zu 
ermöglichen. Zu diesem Zweck hat daher der Danziger 
Ausschufs, welchem die Herren Th. Koehn, Stadtbaurat 
a. D., Berlin-Grunewald, Erdenerstr. 11, und Franz Franzius, 
Reg.-Baumeister a. D., Berlin W., Heilbronnerstr. 24, an- 


gehören, u. a. für Preufsen einen Hilfsausschufs mit dem 
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Sitz Berlin gebildet, welcher sich mit der Frage beschäf- 
tigen soll: 

Wie mufs die Stellung der höheren beamteten 
Architekten und Ingenieure bei einer Umgestaltung 
in den einzelnen Teilen der preufsischen Staats-Ver- 
waltungen, sowie in den Verwaltungen des Reiches 
und der Kommunen im Interesse des Staatswohles 
gestaltet werden? 

Es haben sich bereits erfreulicherweise eine gröfsere 
Anzahl von Kollegen aus den verschiedenen Arbeitsgebieten 
zur Mitarbeit zur Verfügung gestellt. Der Danziger Aus- 
schufs hat aber den Wunsch, bei dieser wichtigen An- 
gelegenheit mit einem möglichst grofsen Kreis von Kollegen 
in direkte Fühlung zu kommen, und ersucht deshalb alle 
diejenigen Kollegen, welche an dieser Frage mitzuarbeiten 
bereit sind, sei es durch Teilnahme an den Beratungen, 
sei es durch Einsendung von Material, sich baldmöglichst 
an einen der oben genannten Ilerren wenden zu wollen. 


Deutsches Museum. Der berühmte Chemiker Sir 
W. Ramsay überwies dem Museum Proben der von ihm 
entdeckten gasförmigen Elemente Argon, Helium, Krypton, 
Neon und Xenon. Die Proben wurden von ihm mit grofser 
Mühe selbst hergestellt und, in Spektralröhren gefüllt, dem 
Museum übersandt. Sir W.Ramsay, welcher einige Jahre 
an der Universiat Tübingen studierte und dort die Doktor- 
würde erwarb, ist scit 1887 Professor am University College 
in London. Der englische Chemiker Cavendish hatte be- 
reits im Jahre 1785 das Vorhandensein eines unbekannten 
Gases in der Luft neben den damals schon bekannten Gasen 
Sauerstoff und Stickstoff geahnt. Aber erst im Jahre 1894 
gelang es Ramsay im Verein mit Lord Rayleigh, die 
Existenz dieses Gases, Argon genannt, mit Sicherheit nach- 
zuweisen. Der Entdeckung des Argons, welches zu über 
I pCt. in der Luft enthalten ist, folgte die Entdeckung der 
in weit geringerem Mafse in der Luft vertretenen Gase 
Krypton, Xenon und Neon. Die Entdeckung derselben war 
erst möglich geworden, nachdem es gelungen war, flüssige 
Luft in gröfseren Mengen zu erzeugen, aus deren Ver- 
dunstungsrückständen Krypton und Xenon hergestellt werden 
können, während Neon aus verflússigtem Roh-Argongas 
gewonnen wird. Die interessanteste Geschichte hat das 
Helium. Dieses Element wurde im Jahre 1868 zuerst von 
Janssen in der Sonnenchromosphäre und den Sonnen- 
protuberanzen spektralanalytisch aufgefunden. Palmieri 
fand 1882 dieselbe, das Helium anzeigende Spektrallinie bei 
spektroskopischer Untersuchung einer Vesuvlava. Hergestellt 
wurde das Gas erstmals 1895 durch Ramsay und gleich- 
zeitig durch Cleve aus dem Mineral Cleveit. Da das 
Helium neuerdings als Umwandlungsprodukt des Radiums 
betrachtet wird, ist es wiederum in den Vordergrund des 
wissenschaftlichen Interesses getreten. Bei der fast voll- 
ständigen oder gänzlichen Unfähigkeit der genannten 
Elemente, in chemische Verbindungen einzutreten — man 
hat sie deshalb Edelgase genannt —, ist man bei Identifizierung 
derselben auf Feststellung der physikalischen Eigenschaften 
angewiesen, wie z.B. des spezifischen Gewichtes, besonders 
aber der Spektren, welche das beste Unterscheidungsmerkmal 
bieten. Die Forschungen Ramsays beweisen von Neuem, 
dafs sich auch auf scheinbar gut bekannten Forschungsge- 
bieten noch interessante Entdeckungen machen lassen, und 
daher dürfte die Ucberweisung von Originalbelegstücken 
dieser Forschungen an das Deutsche Museum ein allgemeines 
Interesse beanspruchen. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Berliner Elektricitáts-Werke. Auf ihr 25 jähriges Be- 
stehen blickten am 8. Mai dieses Jahres die Berliner 
Elcktricitäts-Werke zurück. Die Gesellschatt hat aus diesem 
Anlaís eine Festschrift veröffentlicht, in der die Entwicklung 
des Unternehmens während Zeitraumes behandelt 
wird. 


— 
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Patenterwerbungen der Fried. Krupp A.-G., Essen. 
Wie der Rhem.-Westf. Ztg. von unterrichteter Seite mit- 
geteilt wird, hat, die Firma Fried. Krupp sämtliche deutsche 
Patente des schwedischen Ingenieurs Otto Frick auf elektrische 
Schmelzöfen endgültig erworben, nachdem durch mehrmonat- 
lichen Betrieb eines Ofens von 10 t Fassungsvermögen bei 
1000 PS Kraftverbrauch die Zweckmäfsigkeit des Systems 
erwiesen wurde, (Nach Berg- und Hüttenmänn. Rundschau.) 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Enthoben: von dem Kommando zur Baubeaufsichtigung 
in Gaarden der Marinebaurat für Maschinenbau Bonhage; 
derselbe ist als Abnahmebeamter im rheinisch-westfälischen 
Abnahmebezirk mit Düsseldorf als Wohnsitz kommandiert. 

Aufgehoben: die Versetzung des Baurats Bonhage 
von Kiel nach Danzig und die Versetzung des Maschinen- 
baumeisters Otto Neumann von Danzig nach Kiel. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer 
Hugo Wischnowski aus Friedrichsgrube, Kreis Tarnowitz 
(Maschinenbaufach), Emil Panzlaff aus Zúllchow bei Stettin, 
Kar] Weber aus Lich im Grofsherzogtum Hessen (Eisenbahn- 
baufach), Alfred Girbig aus Guben, Alfred Schltisselburg 
aus Harburg (Wasser- und Strafsenbaufach), Johannes Rahn 
aus Stettin, Rudolf Kahl aus Suhl, Kreis Schleusingen, 
Anton v. Werner aus Wannsee bei Berlin und Alfred Lempp 
aus Berlin (Hochbaufach). 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Bruger der Regierung in Königsberg, Russell der 
Regierung in Lüneburg (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Scheibner der Regierung in Oppeln, Andreas der Regierung 
in Arnsberg, Riegel der Regierung in Liegnitz und Rahn 
der Regierung in Allenstein (Hochbaufach). 

Zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste 
einberufen: die Reg.-Baumeister Mock bei der Eisenbahn- 
direktion in Posen, Röbe bei der Eisenbahndirektion in 
Breslau (Eisenbahnbaufach), Heinrich Eggers und der Grofs- 
herzogl. hessische Reg.-Baumeister Otto Buschbaum bei der 
Eisenbahndirektion in Essen a. d. Ruhr (Maschinenbaufach). 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Schwarze, bisher in 
Essen a. d. Ruhr, in den Bezirk der Eisenbahndirektion nach 
Halle a. d. S. (Maschinenbaufach), Manzke von Pillau nach 
Lübbecke, Klenner von Pillau nach Recke (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Blümel von Breslau nach Posen, SchnaB 
von Kleve nach Geldern, Humpert von Werl nach Elberfeld, 


-Reisel von Pr.-Stargard nach Unna, Reuter von Breslau nach 


Pitschen, Pietzker von Posen nach Neumark W.-Pr., Günther 
von Hildesheim nach Arnswalde, Brück von Köln nach 
Bromberg und Heusgen von Hannover nach Bromberg 
(Hochbautach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Regierungsbaumeistern Oskar Habild 
in Helgoland (Maschinenbaufach) Karl Joest in Nauen 
(Wasser- und Strafsenbaufach) und Karl Bensel in Düssel- 
dorf-Oberkassel (Hochbaufach). 


Württemberg. 


Uebertragen: die bautechn. Ratsstelle bei der Forst- 
direktion dem Bauinspektor tit. Baurat Beyhl bei dieser 
Behörde. 

Hamburg. 

Ernannt: zum Bauinspektor der Baudeputation der 

Baumeister Albert Wolf. 


Gestorben: Gch. Baurat Junker, Reg.- und Baurat in 
Osnabrück, Geh. Oberbaurat Scholkmann, Vortragender Rat 
im Minist. der öffentl. Arbeiten in Berlin und Kommerzienrat 
Theodor Zilliken in Bonn, früher Generaldirektor, zuletzt 
Delegierter des Aufsichtsrats der Firma Gebr. Stumm, 
G. m. b. H. in Neunkirchen. 
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Versammlung am 9. März 1909 
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Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 
(Mit 53 Abbildungen) 


(Fortsetzung von Seite 257) 


! 


Die bei unsern Änlagen üblichen Schutzvorrich- 
; 4 Ma , tungen habe ich selbst bei Wegkreuzungen und bei 

Bau elektrischer Hauptbahnen in den Vereinigten | Kreuzung von Telegraphenlinien fast überall vermifst. 
Staaten. | In einzelnen Fällen sind Hochspannungs-Frei- 

(Fortsetzung.) | leitungen von den Behörden nicht zugelassen worden. 

. So hat die New York Central-Bahn ihre Fernleitungen 

8. Fernleitungen. | zwischen den Kraftwerken und den Unterwerken, soweit 

_ Die das Kraftwerk verlassenden Hochspannungs- | sie städtisches Gebiet berühren, als unterirdische Bleikabel 
leitungen werden als Freileitungen auf hohen Masten und, wo dies nicht möglich war, als Bleikabel in eisernen 
den Unterwerken beziehungsweise den Fahrleitungen un- Röhren auf dem eigenen Bahnkörper verlegt. Diese 
mittelbar zugeführt. Man zieht Freileitungen wegen der | Anlage macht einen ausgezeichneten Eindruck, ist indes 
Billigkeit, leichteren Ueberwachung und schnelleren erheblich teurer als die gewöhnliche Freileitung. In 
Ausbesserung Hochspannungskabeln so weit als mög- der gleichen Weise sind die von den Unterwerken zu 


Vortrag des Herrn E. C. Zehme über den: 


lich vor. Jedes Unterwerk hängt mit einer eignen aus- . den Fahrleitungen dieser Bahn führenden Nieder- 
schaltbaren Fernleitung am Krattwerk, n der ein selbst- spannungs-Speiseleitungen (600 Volt Gleichstrom) geführt 
tätiger Höchststromausschalter und Ueberspannungs- worden. Streckenweise wurden dieselben indes auch 


oder Blitzschutzvorrichtungen eingebaut sind. 
Während letztere in europäischen Anlagen meist . 
als Hörnerableiter ausgeführt werden, benutzt man in 9. Fahrleitungen. 


als Freileitungen verlegt. 
den Vereinigten Staaten aufser diesen, oder auch neben Mehr als Kraftwerke und Fernleitungen drücken 


ihnen, noch die bekannten Rollenableiter und Aluminium- die Fahrleitungen den einzelnen Anlagen ihr Gepräge 


zellen. Die letzteren können indes infolge ihrer auf. Diese und die Fahrbetriebsmittel erfordern denn 
besonderen und daher leicht vernachläfsigten Unter- auch in weit höherem Mafse unsere Aufmerksamkeit. 
haltung lediglich als Dampfungswiderstand tür den Ent- Die Anschauungen über die Art der Stromzu- 
ladestrom in Betracht kommen. Die Hörnerblitzableiter | führung für elektrische Hauptbahnen haben in den 
werden im Freien auf Holzmaste gesetzt, sodafs schon  Jetzten Jahren eine Wandlung erfahren. Ihr Einflufs 
bei drei oder mehr Speiseleitungen und mehrphasigem | auf die ganze Entwicklung der elektrischen Bahnen, 
Wechselstrom ganze Mastenwälder vor den Kraftwerken insbesondere für schweren Betrieb, ist vorherrschend. 
und den Unterwerken stehen. Eine zunehmende An- Wir sahen bei den kurzen Beschreibungen der einzelnen 
wendung findet der sogenannte Erdungsdraht, als ver- | Anlagen, dafs sich die Gleichstrombahnen der dritten 
zinktes Stahlkabel über die Mastspitzen gezogen, der Schiene, die Wechselstrombahnen der Hochleitungen 
in einigen Anlagen sogar den einzigen Blitzschutz bildet. | bedienen. Der Grund hierzu liegt auf der Hand. Da 

Wenn auch für Hochspannungs-Fernleitungen noch | man für die Rückleitung des Stromes in allen Fällen 
vielfach Holzgestange und zwar meist in A-Form und aus die Gleise benutzt, die ohne wesentliche Mehr- 
Kastanienholz Verwendung finden, so werden sie heute kosten eine reichliche metallische Leitung längs der 
doch zumeist von eisernen Gittermasten getragen. In Bahn bilden, liegt eine Seite der Stromleitungen an 
vielen Fällen dienen diese dann auch für Niederspannungs- Erde. Eine dicht über der Erde verlegte Leitung ist 
Speiseleitungen, Fernsprechleitungen und für die Fahr- nun aber für Hochspannung schwieriger zu isolieren 
leitungen, wobei man von besonderen gegenseitigen und auch für die Bahnmannschaft gefährlicher als eine 
Schutzvorrichtungen der Kosten wegen absieht (vergl. Hochleitung. Von Hochleitungen bei Hauptbahnen, die 
Abb. 11, S. 254). . 2. B. im Jahre 1898 von Schuckert & Co., Nürnberg, 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 


266 (No. 768] 


bei der Isartalbahn mit Búgel-Stromabnehmern aus- 
gefúhrt wurden, glaubten die Bahnverwaltungen von 
vornherein absehen zu müssen. Man hielt sie bei 
schwerem Betrieb fir ungeeignet, und es ist ja auch 
nicht zu verkennen, dafs allen oberirdischen Strom- 
zuführungen, diesen Drahtnetzen über den Fahrdämmen 
und Bahnhöfen, etwas Naives anhaftet. Als dann der 
schon von Werner Siemens früher ausgeführten be- 
sonderen Stromzuführungs-Schiene 15 Jahre später in 
den Vereinigten Staaten eine brauchbare Form und 
Verlegung zuteil wurde, hielt man diese überall für die 
bei Hauptbahnen gegebene Stromzuführung. Die Hoch- 
leitungen galten damit für völlig abgetan. Man richtete 
mit der Stromschiene nach amerikanischem Muster unter 
anderm die Anhalter Vorortbahn Berlin—Grofs-Lichter- 
felde (Ost) ein.*) 


Abb. 17. 


TO -» 
' Isolator 
Leg: 


“Anordnung der Stromschiene der New York Central-Bahn, 


_ Mit der Abneigung gegen die oberirdischen Leitungs- 

netze deckte sich die Notlage, für so geringe Spannungen, 
wie sie hier in Frage kamen, das heifst für so hohe 
Stromstärken, von Drahtleitungen mit den geringen 
Stromúbergangsflichen zu den Stromabnehmern der 
Fahrzeuge absehen zu müssen. 

Darin bewirkte nun die Erhöhung der Leitungs- 
spannung den Umschwung. Zwar geht man heute auch 
mit der dritten Schiene in den Vereinigten Staaten in 
der Spannung allmählich hinauf, wozu der Isolator 
der New York Central-Bahn die Möglichkeit bietet, doch 
reicht das wohl für 1000 und 1500 Volt, nicht aber für 
10 000 und 15000 Volt hin, und aus der Notwendigkeit, 
für diese heute bei Wechselstrombahnen gebräuchlichen 


*) Siche Glasers Annalen 1903, Band 52, S. 185. 
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Fahrleitungsspannungen der Stromschiene endgültig den 
Laufpafs zu geben, bildete man sich die Ueberzeugung 
von der Annehmbarkeit der oberirdischen Leitungsnetze. 

Das ist in kurzen Worten der Entwicklungsgang 
der Fahrleitungen. Sehen wir uns ihre beiden Aus- 
führungsformen bei den elektrischen Hauptbahnen der 
Vereinigten Staaten an. 


Stromschienen. 


Von der ursprünglichen Bettung der dritten Schiene 
auf einem Porzellan-, Glas- oder Steingutisolator aus- 


Abb. 18. 
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Ersatz der unteren Stromschiene durch ein oberirdisch 
verlegtes Schienenstiick bei der New York Central-Babn. 


Abb. 19. 


«¿ed 


Kettenlinienaufhángung des Fahrdrahtes bei der 
Washington—Baltimore—Annapolis-Bahn. 


gehend, ordnete man die Schiene bei den ersten An- 
lagen, es war dies bei der New Haven-Bahn, in Gleis- 
mitte an, womit natürlich wegen der ungenúgenden 
Isolatorhéhe, leichten Schneeverwehung und schweren 
Zugänglichkeit der Stromabnehmer vielerlei Betriebs- 
störungen verbunden waren. 

Zu denen, die infolgedessen zu oberirdischen Strom- 
zuführungen und sogar wieder zu Dampfbetrieb zurück- 
kehrten, gehörte auch die New York—New Haven-Bahn, 
die eine Barlow-Schiene in Gleismitte auf hölzerner 


ie 
= “ma 
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Unterlage benutzt hatte! Man machte sodann Versuche 
mit allen möglichen anderen Anordnungen und ver- 
legte zunächst die Schiene auswärts, seitlich des Fahr- 
gleises. Diese Anordnung, bei der die Schiene höher, 
also mit mehr Isolation, verlegt werden konnte, besteht 
heute bei der weitaus gröfsten Anzahl der überhaupt 
mit dritter Schiene arbeitenden elektrischen Bahnen. 
Um den Unbilden des Winters zu begegnen und das 
Betreten der Schiene zu verhindern, versah man sie 
dann mit seitlichen Verschalungen, wie wir solche auf 
unserer Anhalter Vorortbahn besitzen. Da indes auch 
diese die Schneeverwehungen und Vereisungen nicht 
verhinderten, die auf den weiten Strecken in den 
Vereinigten Staaten besonders empfindlich auftreten, 
schützte man die Stomschiene von oben und der Auísen- 
seite mit durchlaufenden Brettern und führte den Ab- 


Abb. 20. 


Aufrichten und Einsetzen der Leitungsmaste. 


Abb. 21. 


Ansetzen der Mastenausleger von den Plattformen des 
Arbeitszuges aus, 


nehmer, den Schleifschuh, von der oftenen Innenseite 
ein. Dies ist die Ausfúhrung der elektrisch betriebenen 
Pennsylvania-Bahnen (Abb. 16). Die New York Central- 
Bahn machte sodann noch den letzten Schritt und legte 
nach Angabe von Sprague und Wilgus die Strom- 
schiene so hoch, dals sie von unten bestrichen und 
deshalb oben und an beiden Seiten abgedeckt werden 
konnte (Abb. 17). Die Bauart und vor allem der Zu- 
sammenbau dieses Isolators sind recht gelungen. Mit 
ihm wurde nicht nur der elektrische Bezirk New Yorks, 
sondern auch die ebenfalls der New York Central- 
Bahn gehörige Strecke Utica—Syracuse zwischen 
Boston und ‚Buffalo sowie dıe Stadtbahn Philadelphia 
gebaut. Wie ich mich durch häufiges Ueberschreiten 
von Bahnhofsgleisen überzeugte, ist die hohe Lage von 
227 mm über SO. für den Querverkehr nicht störend. 
Die hölzerne Verschalung isoliert auch elektrisch hin- 
reichend, um auf ihr und den Schienenköpfen der Fahr- 
gleise hinwegschreiten zu können. Wie in Abb. 18 zu 
erkennen, benutzen die Streckenarbeiter die abgedeckte 
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Stromschiene sogar als Sitz, wobei sie sich mit den Fülsen 
häufig noch auf die Fahrschiene stützen. Dieselbe Ab- 
bildung zeigt ferner, wie bei Unterbrechungen der Strom- 
schiene an Weichen und Kreuzungen ein Ersatzstück auf 
einem Holzgerüst oberirdisch verlegt wurde. Diese sehr 
unschöne Ausführung wird indes überall entfernt, da sic 


Abb. 22. 


Ausspannen des Fabrdrahtes. 


Abb. 23. 


Beobachtung der Spannungsmesser im Fahrdraht. 


Abb. 24. 


Ausrichten des Fahrdrahtes von der Plattform des 
Arbeitszuges aus, 


sich bei der Lange der Züge und an einzelnen Fáhr- 
zeugen bei der Moglichkeit, diese kurzen Strecken 
stromlos zu úberfahren, als entbehrlich erwiesen hat. 
In den Bahnhofshallen selbst muts an solchen Punkten 
eine oberirdische Drahtleitung gespannt werden, wie 


es z. B. schon in dem Orléans-Bahnhof zu Paris der 
Fall ist. 
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Die mit Gleichstrom zu betreibenden Bahnanlagen 
der Pennsylvania-Bahn in New York (vergl. Abb. 7, 
S. 252) werden gleichfalls die dritte Schiene als Strom- 
zuführung erhalten (vergl. Abb. 16). 


Oberirdische Fahrleitungen. 


Die Hochleitungen für Strafsenbahnen sind in den 
Vereinigten Staaten ausgebildet worden. Die Angabe 


Abb. 25. 


Fahrleitungsnetz der New York—New Haven-Bahn. 


der Stromzufthrung mit einer unter dem Drahte 
laufenden Rolle stammt von F. J. Sprague. Mit dieser 
Anordnung kommt man indes bei schnellfahrenden 
Bahnen nicht mehr aus, und zwar sind es die Ein- 
schnürungen der Fahrdrahtlinie an den Aufhänge- 
punkten, denen der Stromabnehmer infolge der raschen 
Bewegung und seiner Masse nicht zu folgen vermag. 
Er verläist den Fahrdraht daselbst, geht in einem mehr 


Abb, 21. 
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Ankerjoch der Doppelkettenlinien-Fahrdrahtaufhängung der New York--New Haven-Bahn. 


oder weniger flachen Bogen auf die nächste Aufhängungs- 
strecke über, prallt an diese an, wird zurückgeschleudert 
und kommt je nach der Gröfse seiner Masse und der 
Fahrgeschwindigkeit erst allmählich zur Ruhe. Dabei 
entstehen zwischen ihm und der Leitung Lichtbogen, die 
den Draht und Abnehmer schnell zerstören. Die Frage 
der Leitungsaufhängung ist demnach zunächst 
eine Frage der Bauart des Stromabnehmers. 
Da der Abnehmer immer eine gewisse Masse erhält, hat 
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man vor allem die Spannweite der Fahrdrahtaufhangung 
erheblich zu verkleinern. Die Union Elektricitáts-Gesell- 
schaft fúhrte i. J. 1903 hierfúr unter Anlehnung an 
áltere Aufhángungen mit schweren Fahrleitungen die 
Kettenlinienaufhängung oder Vielfachaufhángung ein, 
die sodann allgemeine Aufnahme gefunden hat. Hier- 


Abb. 26. 


Ankerjoch und Streckenunterbrecher von unten gesehen. 


bei wird nicht der eigentliche Fahrdraht an den Stútz- 
punkten des Leitungsnetzes aufgehángt, sondern ein be- 
sonderes Tragseil, und an diesem erst, in engen Ab- 
stánden der Aufhängepunkte, der Fahrdraht. Hiermit 
sind die folgenden Vorteile verbunden: 1. Der Fahrdraht 
kann durch entsprechende, das 
heifst verschieden lange Auf- 
hängedrähte, fast wagerecht, 
beziehungsweise parallel zur 
Bahndammkrone ausgespannt 
werden; 2. Die Stützpunkte des 
Leitungsnetzes können weiter 
auseinander liegen, da das 
stählerne Tragseil etwa mit 80 
bis 100 kg/qmm gegenüber 40 
bis 50 beim Kupferdraht be- 
lastet werden darf; 3. Bei Bruch 
des Fahrdrahtes können die 
Enden nicht bis zu einer er- 
reichbaren Höhe auf den Fahr- 
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PA damm herabhängen; 4. Die 
res Auswechslung des Fahrdrahtes 
Ma? läfst sich schnell vornehmen. 
AK Auch die Amerikaner über- 
en 

BR nahmen diese Aufhängungsart 
| (catenary suspension), indem 
sie dieselbe bei ihren zahl- 


reichen Bauten von Einphasen- 
Wechselstrom-Bahnen sehr ver- 
einfachten und vervollkomm- 
neten. Abb. 19 zeigt die Leitung 
der vorn beschriebenen Ein- 
phasen - Wechselstrom - Stádte- 
bahn Washington—Balti- 
more—Annapolis. Es be- 
tragen die Fahrdrahtspannung 
6600 Volt, der Querschnitt des 
8-fórmigen Fahrdrahtes aus 
Hartkupfer 105 qmm, der Durchmesser des stählernen 
Tragseiles 9,52 mm, der Abstand der hölzernen nach hinten 
verankerten Masten auf gerader Strecke 45,75 m, ein- 
geteilt in 9 Aufhängungen des Fahrdrahtes von je rund 
5,0 m Abstand, der Durchmesser des über die Mastspitzen 
gezogenen und an jedem fünften Mast geerdeten Blitz- 
schutzseiles 8 mm. Die Tragisolatoren wurden nach An- 
gabe von C. E. Eveleth auf der obersten Flache durch 
mehrere rechtwinklig zueinander stehende Nuten einge- 
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rillt, damit bei etwaigen Stófsen nicht der ganze Isolator 
breche. Die Isolation des Netzes ist an den Stútzpunkten 
nur einfach, an den Abzúgen in den Krümmungen 
eigentümlicherweise doppelt. Hierzu dienen die 
bekannten Hängeisolatoren, wie man sie bei Hoch- 
spannungs-Freileitungen mit mehr als 60000 Volt 
in den Vereinigten Staaten neuerdings zu verwenden 
pflegt. Das ganze Hängewerk steht mit dem Fahr- 
draht unter Spannung, wo- 
durch erheblich an Isolatoren 
gespart wird und das Netz 
leichter ausfällt. Zur Strom- 
abnahme dient der gewöhn- 
liche Rollenabnehmer. Die 
Rolle múfste bei 100 km/Std. 
Fahrgeschwindigkeit etwa 
100 Umdr./Sek. machen, doch 
ist das meines Erachtens nicht 
der Fall, indem sich zu ihrer 
rollenden Bewegung am Draht 
in betráchtlichem Mafse eine 
gleitende hinzugesellt. Die 
ganze Aufhängung ist einfach 
und billig und sehr sorgfältig 
ausgeführt. Funkenbildungen 
zwischen -Rolle und Leitung 
konnte ich nicht wahrnehmen. 

Sorgfältig durchgearbeitet 
ist die ähnliche Aufhängung 
der Westinghouse-Gesell- 
schaft, die hierfür bahn- 
brechend vorging. Bezeich- 
nend für die Bauweise der 
Leitungsanlagen in den Vereinigten Staaten ist die 
Ausrüstung eines ganzen Dampfkraft-Arbeitszuges mit 
allen zur völligen Fertigstellung der Leitung erforder- 
lichen Einrichtungen. Abb. 20 bis 24 stellen einen 
solchen von Westinghouse, Church, Kerr & Co. 
in New York dar, der nach den Angaben von O. S. 
Lyfort jr. eingerichtet wurde. 

Im Gegensatz zu dieser einfachen Ausfúhrung steht 


die von der Westinghouse-Gesellschaft gebaute Leitungs- . 


anlage der New Haven-Bahn. Hier grift man auf die 
Dreiecksaufhangung der Spindlersfelder Versuchsbahn 
zurúck, um vermeintlichen Querbewegungen des Fahr- 


Abb. 29. 


Neue Fahrdrahtaufhángung der New York--New Haven-Bahn. 


drahtes vorzubeugen. Jeder Fahrdraht hangt an 2 Draht- 
seilen, sodals für 1 Gleis 3 Leitungen zu spannen waren 
(Abb. 25), Dasganze, stellenweise 12 Gleise überspannende 
Netzwerk wird von quer zu den Gleisen errichteten 
Jochen aus Formeisen getragen. Diese stehen auf gerad- 
liniger Strecke in Abständen von 90 m. Es betragen 
der Querschnitt des 8 fórmigen Fahrdrahtes 105 qmm, 
der Durchmesser eines Tragseiles 14,5 mm, die Ab- 
stánde der Aufhángungen 1,3 m. Alle 3,2 km steht 
ein Ankerjoch, an dem die Leitungen durch lange 
Streckenunterbrecher getrennt und an ihren Enden nach 
aufsen verankert sind. Abb. 26 zeigt die untere An- 
sicht eines Ankerjoches mit Streckenunterbrecher. Diese 
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Ankerjoche stellen mit ihren über einen Laufsteg zu- 
gänglichen Ausschaltern, den Transformatoren für deren 
Fernschaltung und dem sonstigen Zubehör schwere 
und teure Bauwerke dar (Abb. 27), wie überhaupt die 
ganze Leitungsanlage zwar dauerhaft, doch auch sehr 
kostspielig ist. In wohltuendem Gegensatz hierzu steht 
die Leitungsaufhängung der Simplonbahn von Brown, 
Boveri & Co., Baden (Abb. 28), die, obwohl es sich 


Abb. 28. 
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Leitungsaufhängung der Simplonbahn. 
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um eine doppelpolige Drehstromleitung handelt, doch 
einen sehr viel leichteren und dabei dauerhaften Ein- 
druck macht. Allerdings ist hier die Fahrgeschwindig- 
keit geringer, doch würde eine einfache Kettenlinien- 
aufhängung diesen Eindruck nicht wesentlich beein- 
trächtigen. 


Abb. 30. 
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Kettenlinien-Fahrdrahtaufhángung mit Hilfsdraht der 
Vorortbahn Blankenese—Altona—-Hamburg— Ohlsdorf. 


An der New Haven-Leitung zeigten sich nun erheb- 
liche Funkenbildungen zwischen dem Fahrdraht und dem 
Stromabnehmer, der Scheerenform besitzt und an seinem 
oberen Gelenk als Schleifstiick einen etwa 120 mm 
breiten, 1,5 mm starken in der Langsmitte durch eine 
eingedrückte Rille versteiften Stahlblechstreifen trägt. 
Man mats, wie ich an Ort und Stelle hörte, der Steifig- 
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keit und Masse der Leitung die Schuld hieran bei.*) 
Kein Zweifel, dafs beide Eigenschaften hier besonders 
vorherrschen, doch liegt meines Erachtens der Fehler 
auf Seite des Stromabnehmers. So sorgfältig eine 
Leitung auch gespannt sein mag, geringe Unregel- 
mafsigkeiten in der Schleiflinie des Fahrdrahtes sind 
unvermeidlich und verlangen die Nachgiebigkeit der 
Leitung oder des Abnehmers oder beider. Man hat 
dieselbe vor allem auf den Körper der kleineren Träg- 
heitskräfte zu verlegen, und dazu läfst sich der Ab- 
nehmer in einfacher Weise dadurch einrichten, dafs 
man die Masse des Schleifstückes von jener seines 
Traggestells trennt, das Schleifstück also in der Weise 
beweglich einrichtet, dafs die Unregelmäfsigkeiten der 
lahrdrahtbahn eine möglichst geringe Massenbewegung 
am Schleifstück erfordern. Die Notwendigkeit hierzu 
liegt umso mehr vor, je schwerfälliger der ganze Strom- 
abnehmer ist. Scheerenabnehmer sind nun nicht nur 
sehr massig, sondern haben auch viel innere Reibung. 
Lagert man dagegen ein an sich leichtes Schleifstück 
mittels einer gegen den Draht nicht zu schwach geneigten 
Schwinge im oberen Scheerengelenk, so kann das 
Traggestell, von starken allmählichen Neigungsän- 
derungen der Fahrdrahtleitung abgesehen, in Ruhe 
bleiben und das Schleifstück die kleinen Querbewegungen 
am Fahrdraht allein übernehmen. Damit läfst sich eine 
ständige innige Berührung zwischen Abnehmer und 
Leitung erzielen. 

Der Weg, den nun die New Haven-Bahn zur Ab- 
stellung der ihren ganzen Betrieb ernstlich in Frage 
stellenden Funkenbildungen wählte, bestand darin, dals 
sie die Masse des mit dem massigen Stromabnehmer 
jeweils in Berührung stehenden Teils der Fahrleitung 
von dem übrigen Leitungs-Tragwerk trennte und für 
sich beweglich machte. Sie hängte zu diesem Zweck an 
den bisherigen mit dem ganzen Netz starr gekuppelten 
kupfernen Fahrdraht mittels kurzer Bandschleifen einen 
neuen Fahrdraht, zu dem aus wirtschaftlichen Gründen 
Stahl gewählt wurde (Abb. 29). Auf diese Weise ge- 
langte sie zu der gleichen Aufhängung des Fahrdrahtes 
selbst, wie sie die deutsche Vorortbahn Blankenese—-. 
Ohlsdorf besitzt (Abb. 30), welche Aufhängung bei der 
‚nach oben so wenig nachgiebigen Leitung der New Haven- 
Bahn und ihren schwerfälligen Stromabnehmern wohl 


*) Siche auch Murray ,The Log of the New Haven Electri- 
fication“ Transactions of the American Institute of Electrical Engineers, 
11. Dezember 1908, S.1611 u. f. (Bemerkung bei der Korrektur.) 
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recht notwendig gewesen sein mag, unter anderen Ver- 
háltnissen aber als entbehrlich bezeichnet werden mufs. 

Nachspannvorrichtungen, wie sie die hier erwähnte 
Bahn Blankenese—Ohlsdorf besitzt, habe ich auf amerika- 
nischen Einphasen-Wechselstrombahnen fir schweren 
Betrieb und hohe Fahrgeschwindigkeit nicht angetroffen. 
Auch sie erachte ich im Interesse der einfacheren und 
billigeren Ausfúhrung bei sonst richtiger Anordnung 


Abb. 31. 


Einfache Fabrdrahtaufhángung fiir 500 Volt obne Isolatoren 
der New York—New Haven and Hartford-Babn auf der Strecke 
Pemberton— Nantasket Beach. 


der Leitung und Ausführung der Stromabnehmer für 
entbehrlich. Dagegen halte ich die bisher, von späteren 


. Nacharbeiten, z. B. in Hamburg, abgesehen, überall an- 


genommene einmalige Isolation der Hochspannungs- 
Fahrleitung gegen Erde für ungenügend. Sie wäre 
wohl bei Gleichstrombahnen von 500 Volt angängig, 
Abb. 31 stellt sogar eine nur mit der Isolation des 
Holzmastes sich begnügende Leitungsaufhängung dar, 
nicht aber bei Spannungen von 6000 und 11000 Volt. 
(Schlufs folgt.) 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 
Versammlung am 20. April 1909 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Jng. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 


Vorsitzender: Meine Herren! Ich eröffne die Sitzung. 

Wieder haben wir den Verlust eines sehr geschätzten 
Mitgliedes zu beklagen. 

Am 30. März starb nach langer Krankheit zu 
Charlottenburg Herr Geheimer Baurat Walter Janensch 
im 55. Lebensjahre, seit 1899 Mitglied unseres Vereins. 
Janensch wurde am 22. April 1854 zu Zumborst im 
Kreise Neu-Stettin geboren. Nachdem er im Oktober 
1883 die Baumeisterprüfung bestanden, widmete er sich 
dem preufsischen Staatseisenbahndienste. Er war zu- 
nächst tätig im Eisenbahndirektionsbezirke Magdeburg 
bei dem Umbau des Bahnhofs Halle a. S. und leitete 
dann nach einander als Abteilungsbaumeister den Bau 
der Nebenbahnen Nienhagen—Jersheim und Ilsenburg— 
Harzburg. In den Eisenbahnbetrieb gelangte er 1895 
durch die Ernennung zum Vorstande der einen Betriebs- 
inspektion in Hameln a. W., vier Jahre darauf erhielt 
er die Leitung der Betriebsinspektion Berliner Stadt- 
bahn. 1903 wurde er zum Mitgliede der Königl. Eisen- 
bahndirektion in Cöln ernannt und am 1. Januar 1906 
zum Geheimen Baurat und vortragenden Rat im 
Ministerium der öftentlichen Arbeiten befördert. — Aus- 


gezeichnet durch umfassende Sachkenntnis und uner- 
müdliche Arbeitsfreudigkeit hat er in allen seinen 
Stellungen zur Förderung des Eisenbahnwesens in 
hohem Mafse beigetragen. -— In unserm Verein beteiligte 
er sich rege an unsern Arbeiten und Bestrebungen, 
während seines Aufenthaltes in Berlin fehlte er in 
gesunden Tagen kaum jemals in den Vereinsver- 
sammlungen. — Wie seine hohen Verdienste im Eisen- 
bahnwesen, so sichern ihm auch seine vornehme, lautere 
Gesinnung, sein stets freundliches Entgegenkommen im 
Verkehr ein treues Andenken in unserm Vereine weit 
über das Grab hinaus. 

Ich bitte Sie, sich zu Ehren des Entschlafenen von 
Ihren Sitzen zu erheben. (Geschieht.) 

Aufser den regelmäfsigen Eingängen sind dem 
Verein zugegangen ein Dankschreiben unseres verehrten 
Mitgliedes Herrn Geheimen Baurat Schwartz, den wir 
zu seinem 70. Geburtstag beglückwünschen konnten, und 
ein Dankschreiben der Frau Janensch für die ihr aus 
Anlaís des Todes ihres Gatten ausgesprochene Teilnahme. 

Ferner sind eingegangen für die Bibliothek: Von 
Herrn Professor Dr.- ma. Blum in Hannover seine 
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Schrift über Städtebahnen, von Herrn Professor Cauer 
in Westend seine Abhandlung über Massengüterbahnen 
und von Herrn Zivilingenieur Ziffer in Wien der Be- 
richt des XV. Internationalen Strafsenbahn- und Klein- 
bahn-Kongresses in München. Im Namen des Vereins 
sage ich diesen Herren herzlichen Dank für die Ueber- 
sendung. 

Wir haben heute abzustimmen über die Aufnahme 
der Herren: Regierungs- und Baurat Max Matthaei 
in Grofs-Lichterfelde-West, vorgeschlagen von den 
Herren C. Schwarz und E. Giese; Regierungs- und 
Baurat Ludwig Samans in Berlin, vorgeschlagen von 
den Herren A. Denicke und G. Kemmann; Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektor Conrad Lamp in Berlin, 
vorgeschlagen von den Herren Dr.- Ina. Schroeder 
und E. Giese, und Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Georg Claus in Elberfeld, vorgeschlagen von den 
Herren Dr.:\ng. Schroeder und E. Giese. 


Ich bitte nun Herrn Zivilingenieur Zacharias, uns 
den angekündigten Vortrag über 


Elektrische Uhren mit besonderer Berücksichtigung 
für die Eisenbahnen 


halten zu wollen. 


Herr Ingenieur Zacharias: Elektrische Zeitmesser 
kennt man seit etwa 70 Jahren, sie sind jetzt auch derart 
vollkommen, dafs man allgemein davon Gebrauch 
machen kann. Die öffentlichen Uhren werden seit 
Jahren elektrisch betrieben und reguliert, trotzdem 
sieht man bei den Uhrmachern nur höchst selten eine 
elektrische Uhr. Diese an sich merkwürdige Erscheinung 
hat zwei Ursachen. Die Uhrmacher wollen Fachleute, 
ja oft Künstler sein. Sie machen auch den Anspruch, 
dafs Ihnen allein der Vertrieb elektrischer Uhren ge- 
bühre, sie stehen aber heute noch der Elektrotechnik 
im allgemeinen so fern, dafs viele von ihnen elcktrische 
Uhren weder aufstellen noch ausbessern können. Die 
Herstellung elektrischer Uhren ist daher eine Sonder- 
technik verháltnismáfsig weniger Fabriken geblieben, 
dıe vielfach selbst oder durch Installateure ihre Er- 
zeugnisse vertreiben. Die Uhrmacher müssen daher 
das Gebiet der elektrischen Uhren völlig verlieren. Es 
ist heute nur noch eine Frage der Zeit, dafs unsere alt 
gewohnten mechanisch betriebenen oder von Hand 
aufgezogenen Uhren verschwinden und elektrische Haus- 
uhren in allgemeinen Gebrauch kommen werden. Wa- 
rum noch länger Uhren benützen, die täglich oder in 
gewissen Zeitabschnitten aufgezogen werden müssen, 
wenn man gute zuverlässige Wanduhren haben kann, 
die gar keiner oder nur geringer Wartung bedürfen. 


Man betreibt heute nicht nur öffentliche Uhren- 
anlagen elektrisch, sondern es gibt auch bereits sehr 
gute Einzeluhren für Hausgebrauch oder für wissen- 
schaftliche Zwecke, welche in sehr verschiedener Weise 
elektrisch aufgezogen oder sonstwie betätigt werden. 
Seit 1877 sind im Deutschen Reich über 300 Patente 
auf Einrichtungen an elektrischen Uhren erteilt worden. 
Hierin sind noch nicht einmal die Einrichtungen an 
Signaluhren einbegriften. Unter diesen Erfindungen 
befinden sich ganz vorzügliche Anordnungen, welche 
durchaus geeignet sind, selbst den höchsten Ansprüchen 
zu genügen. Es dürfte daher wohl von allgemeinem 
Interesse sein, eine kurze Uebersicht der vorhandenen 
Bauarten zu geben, da. besonders die Eisenbahnen 
genötigt sind, eine grölsere Anzahl von Uhren in Ueber- 
einstimmung zu halten. 


Nachdem Steinheil bereits 1839 eickeische Neben- 
uhren von einer Hauptuhr in Uebereinstimmung ge- 
halten hatte, wurde dieses System besonders von 
Dr. M. Hipp seit etwa 1875 ausgebildet und von zahl- 
reichen anderen Erfindern verbessert. Aus eigener Er- 
fahrung weifs ich, dafs der Hauptbahnhof in Breslau 
bereits 1880 mit mehreren, von einer Hauptuhr be- 
triebenen, elektrischen Uhren versehen war. Heute ist 
wohl jeder grölsere Bahnhof mit elektrischen Uhren 
ausgerüstet, da nur der elektrische Betrieb allein die 
Möglichkeit bietet, eine gröfsere Anzahl von Uhren in 
Uebereinstimmung zu halten. Es waren zahlreiche Auf- 
gaben zu lösen, um die elektrischen Zeitmesser allen 


Ansprúchen genúgend anzupassen. Zunáchst verwendete 
man als Hauptuhr eine mechanisch aufgezogene und 
durch Gewichte betriebene Uhr, die nach Ablauf jeder 
Minute den Stromkreis einer Anzahl von Nebenuhren 
schlofs, bei denen durch den Anker eines Elektro- 
magneten die Zeiger um eine Minute weiterbewegt 
wurden. Diese Einrichtung hat sich jedoch wenig be- 
währt und war für gröfsere Entfernungen, bei denen 
die Leitungen den Einflüssen der Gewitter ausgesetzt 
waren, nicht zuverlässig. 

Die weitere Entwicklung der elektrischen Uhren 
ist verhältnismäfsig langsam vor sich gegangen. 
Besonders der elektrische Betrieb von Einzeluhren hat 
grofse Schwierigkeiten gemacht, da man bis vor etwa 
15 Jahren keine geeigneten galvanischen Elemente für 
diese Zwecke besals. Jetzt hat man eine grofse 
Anzahl vorzüglicher Trockenelemente, Akkumulatoren 
und Elektrizitätswerke für die Lieferung des elek- 
trischen Stromes zur Verfügung, so dafs heute 
jegliche Ansprüche erfüllt werden können. An Hand 
der hier aufgestellten Modelle, die teilweise auch in 
Betrieb gesetzt sind, von Konstruktionszeichnungen und 
Projektionsbildern, wollen wir die hervorragendsten 
Einrichtungen kennen lernen. Die Stadt Charlotten- 
burg steht im Begriff, eine öffentliche Uhrenanlage zum 
Betriebe von zunächst 720 Uhren einzurichten, die 
später, wenn nötig, auf 3000 Uhren ausgedehnt werden 
kann. Näheres kann ich leider vorläufig hierüber nicht 
mitteilen, da der Auftrag bei dem Wettbewerb noch 
nicht erteilt ist. Nur so viel mag gesagt sein, dafs 
jede auf Strafsen oder Plätzen aufgestellte Uhr (im 
ganzen vorläufig etwa Il Werke) die Zeit nach Se- 
kunden angeben und mit einer Genauigkeit von 1 Se- 
kunde die mitteleuropäische Zeit anzeigen soll. Die 
Genauigkeit der Zeitübertragung wird tatsächlich aber 
viel höher seın und von der richtigen Zeit etwa nur 
*/ıoo Sekunden abweichen. Es mag hier noch bemerkt 
werden, dafs für wissenschaftliche Zwecke heute die 
Genauigkeit der Zeitübertragung 4/100 Sekunde beträgt, 
während sich die Astronomen bisher mit der Genauig- 
keit von etwa ”ıo Sekunde begnügten. Für die Zwecke 
des öffentlichen Lebens genügt allerdings schon eine 
Genauigkeit von etwa */ Minute. Die Stadt Charlotten- 
burg hat jedoch beschlossen, bei ihrer Einrichtung das 
Beste zu leisten, was überhaupt erreichbar ist.*) 

Die Hauptuhren oder die elektrischen Einzeluhren 
werden in verschiedener Weise auf elektrischem Wege 
betrieben. Die Firma Siemens & Halske z.B. be- 
vorzugt das System Hipp, bei welchem das Pendel am 
unteren Ende einen eisernen Anker trägt, der bei 
kleiner werdenden Schwingungen von einem Elektro- 
magneten erneuten Antrieb erhält. Zahlreiche andere 
Firmen spannen entweder eine Spiralfeder, wie z. B. die 
Fabrik von Max Möller, oder eine elliptisch gebogene 
Blattfeder, wie die Firma H. Aron. Andere Fabriken 
heben durch elektromagnetische Kraft einen Gewicht- 
hebel, der allmählich herabsinkt und während dieser Zeit 
das Uhrwerk treibt. Die Gesellschaft Magneta zieht 
das schwere Gewicht ihrer Hauptuhren durch einen 
Elektromotor empor. Diese Einrichtung wird auch viel- 
fach bei den Grolsuhren benutzt, um die oft mehrere 
Zentner wiegenden Gewichte emporzuwinden. Alle 
diese Einrichtungen haben Verbreitung gefunden 
und sich je nach Umständen und Ansprüchen auch 
bestens bewährt. Bei allen Systemen wird eine selbst- 


*) Bis zur Drucklegung des Vortrages war inzwischen ent- 
schieden worden, dais von den fünf sich bewerbenden Firmen die 
Siemens & Halske Aktiengesellschaft mit der Ausführung der Anlage 
beauftragt werden soll. Die Vorschläge, welche diese Fabrik 
gemacht hat, bieten ein ganz neues Schaltungs- und Signalsystem, 
bei welchem selbsttätig jede Betriebsstörung, eingetretene Erd- 
schlüsse und dergleichen, durch ein Glockenzeichen, eine Fallscheibe 
und eine Leuchtschrift angezeigt wird. In dem Hauptwerke werden 
zwei Betriebsuhren aufgestellt, von denen die eine als Reserve 
dient, Eine astronomische Uhr, die von der Sternwarte richtig 
gehalten wird, ermöglicht die Prüfung über den Gang der beiden 
Betriebsuhren. Die Kosten der ganzen Anlage, d. h. die Zentral- 
station, die Öffentlichen Uhren und das Kabelnetz werden etwa 
65 000 M betragen. Die Stadtverwaltung besitzt bereits ein Röhren- 
netz für die Feuerwehrkabel; in dieses werden auch die Leitungen 
für den Uhrenbetrieb eingezogen werden. 
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tátige Schaltung angewendet, die nach Ablauf des Ge- 
wichtes oder beim Nachlassen der Federspannung den 
Elektromagneten wieder einschaltet. 

Der grofse Vorzug der elektrisch betriebenen Einzel- 
uhren liegt darin, dafs bei den meisten Konstruktionen 
ein zeitweiser Aufzug in Abstánden von fünf bis zwölt 
Minuten erfolgt und infolgedessen eine sehr geringe 
Triebkraft und nur wenige Räder erforderlich sind. Bei 
den alten von Hand aufzuziehenden Gewichtuhren, die 
in Zeitabschnitten von einem Tage, einer Woche oder 
gar mehreren Wochen aufgezogen werden, ist die Trieb- 
kraft naturgemäfs sehr viel gréfser, die Reibung erhöht 
sich bedeutend und hierdurch wird oft die Genauigkeit 
des Ganges beeinflulst. 

Sehr wichtig sind neuerdings auch für Werkstätten, 
Fabriken, Bureaus usw. die Signaluhren geworden, 
welche Anfang, Pausen und Schlufs der Arbeitszeit 
selbsttätig durch ein Glockenzeichen in allen Arbeits- 
räumen angeben. Auch hier hat man die verschiedensten 
Einrichtungen getroffen, um die Bedienung von Hand 
möglichst zu vermeiden. Je nach Bedarf läfst sich der 
Stromschluís und damit das Láutesignal auf zehn bis 
zwanzig Sekunden ausdehnen, während der Abstand 
der Signale fünf oder fünfzehn Minuten und länger be- 
tragen kann. 

In einer Signalscheibe, die sich in zwölf oder in 
vierundzwanzig Stunden einmal herumdreht, sind Kontakt- 
stifte zu denjenigen Zeiten eingesetzt, an welchen Signale 
erfolgen sollen. Eine besondere Schaltvorrichtung, die 
ein oder zwei Kontakte besitzt, begrenzt die Dauer des 
Signales. Die Firma Alfred Hahn in Le pzig hat z.B. 
drei Stromkreise cingerichtet. Den einen fúr die ge- 
wohnlichen Wochentage, den zweiten mit selbsttátiger 
Umschaltung durch eine besondere Wochenscheibe fúr 
abgekürzte Arbeitszeit vor Sonn- und l'eiertagen und 
den dritten für ein Handsignal bei aufsergewöhnlichen 
Zeiten. Man hat solche Signaluhren nicht allein zur 
Abgabe von hörbaren Signalen, sondern auch zur zeit- 
weisen Klosettspülung benützt. Auf Schulhöfen werden 
auch grofse Signalglocken in Tätigkeit gesetzt, ähnlich 
wie sie bei den Eisenbahnen üblich sind. 

Sehr einfach ist die Einrichtung der elektrischen 
Nebenuhren, die ja heute auf Bahnhöfen allgemein 
eingeführt sind. Zur Bewegung des Zeigerwerkes be- 
nützt man einen durch Stahlmagnete polarisierten Anker 
oder Elektromagneten. Durch Gleichstrem wechselnder 
Rıchtung wird jede Minute der Anker in Tätigkeit ge- 
setzt, der durch seine Bewegung die Zeiger um eine 
Minute weiterschiebt. Es haben sich für diesen Zweck 
besonders zwei Bauarten bewährt, die entweder 
einen rotierenden Anker oder einen schwingenden 
Anker benützen. Diese polarisierten Antriebsysteme sind 
von Gewitterstörungen fast unabhängig und erfordern 
einen nur kurz dauernden Strom von so geringer 
Stärke, dafs die jährlichen Stromkosten, z. B. aus einem 
Elektrizitätswerke bezogen, nur wenige Pfennige be- 
tragen und also gar keine Rolle spielen, sodals nur 
Anschaffungs- und Unterhaltungskosten bei derartigen 
Anlagen zu berücksichtigen sind. 

Während die Einrichtungen für den Betrieb eines 
Uhrennetzes auf Bahnhöfen oder in Werkstätten ver- 
hältnismäfsig einfach sind, macht die Zeitverteilung in 
grölseren Städten besondere Einrichtungen erforderlich, 
um Tausende von Uhren nicht nur in Uebereinstimmung 
zu halten, sondern auch ständig von einem Zentralamte 
aus auf ihren richtigen Gang zu überwachen. Die 
Gesellschaft Normalzeit betreibt z. B. in Berlin und 
seinen Vororten über 7000 Uhren, die alle von der 
Normaluhr der Sternwarte abhängig sind. Die Uhr der 
Sternwarte hält eine Hauptuhr in denı Bureau der 
„Normalzeit“ in Uebereinstimmung und diese wiederum 
beeinflufst drei weitere Gruppenhauptuhren, von welchen 
zahlreiche l.eitungen die Nebenuhren regulieren. Die 
Hauptuhren werden auf elektromagnetischem Wege in 
Uebereinstimmung gehalten. Die Nebenuhren sind 
selbständig gehende Einzcluhren, die entweder elektrisch 
aufgezogen, oder deren Aufzugvorrichtungen als Wasser- 
strahlluftpumpen elektrisch ausgelöst werden. Die Uhren 
sind ein wenig auf Vorgehen geregelt und werden alle 
vier Stunden entweder durch eine Greifvorrichtung ge- 
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stellt, oder durch einen Elektromagneten so lange an- 
gehalten bis sie mit der Hauptuhr wieder in Ueber- 
einstimmung sind. Sehr weit abgelegene Uhren werden 
mit Elementen als elektrische Einzeluhren betrieben 
und zeitweise mit einem Taschenchronometer ver- 
glichen. Die an das Leitungsnetz angeschlossenen 
Uhren werden durch einen Chronographen auf richtigen 
Gang geprüft, welcher das Ablesen der Zeit auf 
einem Papierstreifen gestattet. Um Betriebsstörungen 
zu vermeiden, ist für jede Hauptuhr auch eine Ersatz- 
uhr vorhanden, die sich entweder selbsttätig einschaltet 
oder auch von Hand in Tätigkeit gesetzt werden kann. 
Die Firma Siemens & Halske hat aufserdem noch Relais- 
hauptuhren konstruiert, welche es ermöglichen, eine 
groíse Anzahl von Uhren nicht nur in Uebereinstimmung 
zu halten, sondern auch nach Bedarf stellen zu können. 

Den ausgedehntesten Gebrauch der elektrischen 
Zeitübertragung machen heute wohl die Eisenbahnen 
Deutschlands. NachEinführung der mitteleuropäischen 
Zeit stellte sich das Bedürfnis heraus, im ganzen Lande 
auf den Eisenbahnstationen die Uhren richtig zu halten. 
Mit Rücksicht auf die Kosten wäre es unmöglich ge- 
wesen, durch besondere Leitungen, wie dies in den 
Städten geschieht, die richtige Zeit mitzuteilen. Der 
verstorbene Telegrapheninspektor Zwez machte daher 
den Vorschlag, vorhandene durchgehende Telegraphen- 
Icitungen hierfür zu benützen und die nach dessen 
Plänen getroffenen Einrichtungen haben sich aufs Beste 
bewährt. Die richtige mitteleuropäische Zeit wird 
heute entweder durch Morsezeichen auf den Farb- 
schreibern, durch elektrische Wecker oder durch Tele- 
phone nicht nur an Eisenbahnen, sondern auch an 
einzelne Städte, Fabriken, Uhrmacher usw. jeden Morgen 
um 8 Uhr abgegeben. Die Einrichtungen für diesen 
Zweck befinden sich in Berlin auf dem Schlesischen 
Bahnhofe. Die von der Sternwarte regulierte Hauptuhr 
der Normalzeit stellt täglich morgens um sieben Uhr 
eine Hauptuhr auf dem Schlesischen Bahnhofe richtig. 
Zwei Minuten vor acht Uhr gibt eine besondere von 
Professor Strasser entworfene Kontaktuhr wiederholt 
das Morsezeichen mez (d. h. mitteleuropäische Zeit). 
Dieses Zeichen wird durch Relais auf zahlreichen Haupt- 
leitungen, auf denen für zwei Minuten der Betrieb ruht, 
weitergegeben. Zwei Sekunden vor acht Uhr entsteht 
ein langer Strich auf dem Morsestreifen, der bei der 
sechzigsten Sekunde, also um acht Uhr plötzlich ab- 
bricht und hierdurch mit einer Genauigkeit von etwa 
140 Sekunde die richtige Zeit dem ganzen Lande angibt. 
Die Einrichtungen dieser Signalvorrichtung sind zu 
verwickelt, als dafs ich sie hier genauer wiedergeben 
könnte. 

Es ist keine Frage, dafs die elektrischen Uhren 
grofse Vorzüge besitzen und man in Zukunft mechanisch 
aufgezogene Uhren nicht mehr verwenden wird. Eine 
genaue Beschreibung der verschiedenen Systeme habe 
ich in den beiden von mir herausgegebenen Büchern 
„Elektrotechnik für Uhrmacher“ und in der zweiten 
Auflage von Dr. A. Tobler „Elektrische Uhren“ 
gegeben und will hier nochmals die Vorteile des elek- 
trischen Betriebes der Zeitmesser zusammenfassen. Die 
heutigen Verkehrs- und Erwerbsverhältnisse zwingen 
uns dazu, die richtige Zeit möglichst genau zu wissen, 
und hieraus hat sich die Verteilung richtiger Zeit durch 
Zentralanlagen entwickelt. Nicht jeder kann sich eine 
kostbare genau zeigende Uhr anschaffen und es gibt 
kein anderes gleichwertiges Mittel, als durch elektrische 
Vorrichtungen Uhren in gleichmäfsigem Betriebe und 
in Lebereinstimmung zu erhalten. Solche Zentraluhren- 
anlagen haben wiederum das Bedürfnis gezeitigt, auch 
in den Häusern gutgehende elektrische Einzeluhren auf- 
zustellen, und so sehen wir heute in einem Zeitraume 
von siebzig Jahren eine grofsartige Entwicklung der 
elektrischen Uhrenindustrie. Die Uhrmacher haben zwar 
in Verkennung dieser Tatsachen und des gebotenen 
Vorteiles die Einführung des Zentraluhrensystemes mit- 
unter verhindert. Man wird aber künftig minderwertige 
Uhren nicht mehr kaufen, sondern danach streben, 
möglichst gute Zeitmesser zu besitzen, die weder beson- 
derer Wartung noch des Autziehens bedürfen. Die 
richtige Zeit spielt im täglichen Leben heute eine un- 
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gcheure Rolle, sodafs die Uhrmacher durch kleinliche 
Matsnahmen die Entwicklung des Fortschrittes nicht mehr 
aufhalten können. Wie man heute in Privathäusern 
und öffentlichen Anstalten Zentralanlagen für Heizung, 
Beleuchtung, Fernsprecher usw. geschaffen hat, wird 
man auch je länger desto mehr Zentraluhrenanlagen 
einrichten oder elektrische Einzeluhren anschaffen. In 
vielen Fällen ist es allein durch elektrische Nebenuhren 
möglich, auf eine Minute genau die Zeit gleichmäfsig 
anzugeben. Will man z.B. Uhren sehr hoch, oder an 
schwer zugänglichen Stellen anbringen, so ist das Auf- 
ziehen und Regulieren mechanisch betriebener Uhr- 
werke schwierig oder ohne besondere Vorkehrungen 
nicht möglich. Mechanisch betriebene Uhrwerke bleiben 
in der Kälte auch leicht stehen. Elektrische Uhren 
können Jahre lang ohne Nachhilfe betrieben werden, 
wenn für gleichmäfsigen elektrischen Strom gesorgt 
ist. Mechanische Werke müssen aufgezogen und von 
Zeit zu Zeit geölt und gereinigt werden. Elektrische 
Nebenuhren bedürfen nur einer sehr geringen Wartung 
und können, wenn erforderlich, auch in sehr heifsen 
oder feuchten Räumen, ja auch unter Wasser betrieben 
werden. Auch die elektrischen Einzeluhren gewähren 
mancherlei Vorzüge. Wie oft komnit es vor, dals man 
das Aufziehen einer Uhr vergitst, oder dafs die Uhr 
falsch gestellt wird. In Werkstätten, Bureaus usw. gibt 
es auch Personen, welche aus irgend welchen Gründen 
die Uhren absichtlich falsch stellen, sodafs dann Streitig- 
keiten über die richtige Zeit entstehen. Alle diese 
Uebelstände kann man bei elektrischen Uhren dadurch 
vermeiden, dafs man sie von irgend welcher Bedienung 
unabhängig und durch hohes Anbringen schwer zu- 
gänglich macht. 

Nachdem sich die drahtlose Telegraphie zu hoher 
Vollkommenheit entwickelt hat und neuerdings auch in 
Nordamerika öffentliche Fernsprechstellen ohne Draht- 
verbindung eröffnet sind, ist man in den letzten Jahren 
auch dazu übergegangen, elektrische Zentraluhren- 
anlagen ohne Drahtleitung zu betreiben. Derartige 
Einrichtungen sind z. B. von Franz Morawetz in 
Wien und Ferdinand Schneider in Fulda erfunden 
worden. Während Morawetz von einer Zentralanlage 
aus die Hauptuhren der Unterstationen durch Wellen 
beeinflufst und die Nebenuhren mit Drahtleitungen von 
den Gruppenhauptuhren betreibt, hat Schneider eine 
Vorrichtung konstruiert, bei welcher ein Laufwerk zum 
Fortschalten des Zeigerwerkes dient. Nach Ablaufen 
der Triebvorrichtung wird ein Wellenempfänger ein- 
geschaltet, welcher einen Stromkreis zur Bewegung des 
Aufzuges schliefst, der in Tätigkeit tritt, sobald die 
Hauptuhr Wellen sendet. Das Triebgewicht des Lauf- 
werkes wird durch einen drehbaren Anker empor- 
gehoben und durch Erschüttern des Fritters der Aufzug- 
strom unterbrochen. 

Was macht man aber mit den vorhandenen alten 
mechanischen Uhren? Die Eisenbahnverwaltungenkönnen 
nicht mit einem Schlage diese Uhren abschaffen und 
durch neue elektrische Uhren ersetzen. Es besteht je- 
doch die Möglichkeit, vorhandene mechanische Uhren 
in einfacher Weise in elektrische Uhren umzuändern. 
Die Firma August Anders hat eine sehr einfache 
Vorrichtung patentiert erhalten, welche in mechanische 
Uhren eingesetzt werden kann. Die bisherige Trieb- 
vorrichtung, das Gewicht oder die Feder und die dazu 
gehörigen Zwischenräder werden entfernt und unter 
der Uhr ein Elektromagnet angebracht, der in gewissen 
Zeitabschnitten ein kleines Gewicht emporhebt, welches 
das Zeigerwerk und die Hemmung bewegt. Es können 
Uhren jeglicher Art und Konstruktion auf diese Weise 
in elektrische Uhren umgewandelt werden. 

Für die Eisenbahnverwaltungen wäre es zu kost- 
spielig, für den Betrieb elektrischer Einzeluhren zahl- 
reiche Batterien anzuschaffen. Jede Einzeluhr braucht 
zwar nur ein bis zwei Trockenelemente zum Betriebe, 
die je nach Umständen ein bis zwei Jahre Dauer haben, 
die meisten Bahnverwaltungen haben jedoch in ihren 
Bureaus und Werkstätten heute elektrische Beleuchtung 
und können also sehr leicht auch für den Betrieb von 
Einzeluhren den sehr billigen Starkstrom verwenden, 
sodafs die Betriebskosten, wie schon erwähnt, kaum 
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eine Rolle spielen. Es kónnen also umgeánderte alte 
Uhren, neue elcktrische Einzeluhren und Uhrnetze mit 
Nebenuhren gemeinsam von einer Akkumulatorenbatterie 
oder aus einem Starkstromnetze betrieben werden; 
das Leitungsnetz in den Gebáuden ist ebenso billig 
herzustellen, wie die Leitungsanlagen fir Telephone 
und Haustelegraphen. 

Die hier gebotene kurze Entwicklung der elektrischen 
Uhren wird alle zu der ljeberzeugung führen, dafs die 
Tage unserer bisher von Hand aufgezogenen Uhren 
gezählt sind und man bei dem schnellen Fortschritte 
der Elektrotechnik künftig nur elektrische Uhren ver- 
wenden wird. Ihnen gehört unbestritten die Zukunft. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Hat jemand von den Herren an den 
Herrn Vortragenden eine Frage zu richten? 


Herr Oberbaurat a. D. Blanck: Ich habe mich bei 
der Eisenbahn auch viel mit elektrischen Uhren be- 
schäftigen müssen und habe diesen hierbei stets das 
grölste Interesse entgegengebracht. Ich möchte hervor- 


heben, dafs ich schon früher als der Herr Vortragende 


angab, nämlich schon 1878 in Hannover, die elektrischen 
Uhren bei der Staatseisenbahn-Verwaltung einführte 
und zwar durch eine Firma aus Neuchatel. Ich 
stützte mich hierbei auf Erfahrungen, die ich in Berlin 
gemacht habe. Hier war auf einem Bahnhof — ich 
glaube dem Lehrter — schon eine elektrische Uhr in 
Betrieb. Später sind auf meine Empfehlung durch 
Herrn Eisenbahndirektor Zwez die Uhren auf der 
Stadtbahn eingeführt worden. Ferner wurden für Cöln 
elektrische Uhren beschafft. Diese bezogen wir aus 
Wiesbaden von der Firma Wagner. Es waren aus- 
gezeichnete Uhren. Es freut mich, dafs endlich auch 
in Charlottenburg, wo ich wohne und wo ich mich für 
diese Uhren stets interessiert habe, diese eingeführt 
werden sollen. Wenn die Uhren hier 3000 Anschlüsse 
treiben sollen, so hat das den Zweck, dafs jedem Ge- 
schäftsmann und jedem Hausbesitzer Gelegenheit ge- 
geben werden soll, sich an dieses Netz anzuschliefsen. 


Vorsitzender: Da weiter das Wort nicht gewünscht 
wird, möchte ich noch dem herzlichen Dank Ausdruck 
geben für den lichtvollen Vortrag. Der reiche Beifall 
hat dem Herrn Vortragenden schon gezeigt, welches 
Interesse der Vortrag erweckt hat; wir wollen wünschen, 
dafs er bei seinen Bestrebungen, die elektrischen Uhren 
einzuführen, recht grofse Erfolge haben möge. 

Ich darf nunmehr Herrn Ingenieur Dopp bitten, 
uns den versprochenen Vortrag über die 


Neue verbesserte Federzeigerschnellwage für Stück- 
‚und Eilgutabfertigung 


zu halten. 
Herr Ingenieur Dopp: Meine Herren! Bevor ich 
dem eigentlichen Gegenstande meines Vortrages -— das 


ist die erfolgte Einführung einer neuen Zeigerschnell- 
wage für Stück- und Eilgutabfertigung — nähertrete, 
dürfte es am Platze sein, einen kurzen Rückblick zu 
werfen auf die Entwicklung der Wägevorrichtungen für 
die Güter- und Gepäckabfertigung im Eisenbahnverkehr 
seit den 60er Jahren des vorigen Jahrhunderts, um dar- 
zutun, wie die Verbesserungen dieser Wägevorrich- 
tungen sich stets nur unter zwingender Notwendigkeit 
vollzogen haben und daher auch heute noch teilweise 
Rückständigkeiten bestehen. 

Die notwendige schnellere Verwiegung des Eisen- 
bahnreisegepäcks, wie sie das Bedürfnis erforderte, 
brachte die schon von 1864 ab von meiner damals neu 
errichteten Firma Gebrüder Dopp eingeführte Zeiger- 
schnellwage, welche zwar im Laufe der Zeit aus den 
praktischen Betriebsergebnissen manche Verbesserung 
erfahren hat, im allgemeinen aber auch heute noch in 
ihrer grofsen Verbreitung dieselbe ist, wie sie vor 45 
Jahren zur Anwendung gelangte. 

Hinsichtlich der Wägevorrichtungen für Güterab- 
fertigung, sei es in vollen Wagenladungen oder auf 
den Brückenwagen der Güterböden, nehme ich zur Ver- 
meidung von Wiederholungen in den Einzelheiten Be- 
zug auf den darüber von mir am 24. Oktober 1880 an 
dieser Stelle gehaltenen Vortrag, welcher damals in 
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Glaser's Annalen fúr Gewerbe und Bauwesen vom 
1. Dezember 1880 veroftentlicht worden ist. 

Hierin wies ich die grofse Mangelhaftigkeit der 
Zentesimal- und Dezimal-Briickenwagen nach, einerseits 
weil sie wirksamer Entlastungsvorrichtungen entbehrten, 
obwohl dieselben durchaus nötig sind, andererseits weil 
besonders die Traghebel der Wagen viel zu schwach 
und fehlerhaft angeordnet seien, sodafs alle diese Wagen 
bei den gröfseren Belastungen falsche Gewichte angeben 
mufsten. Meine damalige Beweisführung beendete ich 
mit den Worten: 

„Es würde dem allgemeinen Interesse ein 
grolser Dienst geleistet werden, wenn eine Eisen- 
bahnverwaltung, welche zugleich mehrere Eisen- 
bahngleiswagen neu aufstellen läfst, sofort nach 
geschehener Eichung die einzelnen Wagen hinter- 
einander mit ein und demselben, vorher durch 
Einzelverwägungen genau abtarierten Gewicht in 
Höhe der Maximaltragkraft der Wagen belasten 
möchte, denn die Ergebnisse würden höchst lehr- 
reich sein, das soeben von mir Gesagte bestätigen 
und damit das Rätsel lösen, weshalb oft so grofse 
Gewichtsdifferenzen zwischen zwei Wägungen 
ein und desselben beladenen Eisenbahnwagens auf 
zwei verschiedenen Zentesimalwagen festgestellt 
werden.“ 

Diese damals mit der Beschreibung meiner durch 
Patent geschützten neuen Eisenbahngleiswage und 
Dezimalbrückenwage verbundene Kritik der alten fehler- 
haften hat dann auch diejenige Beachtung gefunden, 
welche ich mit meinem Vortrage anstrebte, denn u. a. 
hat sich die Normal-Eichungs-Kommission daraufhin 
veranlafst gesehen, strengere Eichvorschriften zu er- 
lassen, als deren Folge ich hier nur hervorhebe die 
Einführung der eichamtlichen beglaubigten Gewichts- 
wagen bei den Eisenbahnverwaltungen zur Prüfung der 
Eisenbahngleiswagen, sowie auch die weit umfang- 
reichere Anwendung der Gebrauchsnormalgewichte für 
die übrigen Wagenprüfungen. 

Dagegen gaben die in meinem Vortrage nachge- 
wiesenen grofsen Rückständigkeiten auch den anderen 
Wagenfabriken einen Anstofs, auf dem von mir be- 
tretenen Wege der Verbesserungen kräftig mitzuarbeiten 
sowie auch selbstständig weiterzugehen. 

Da, wie ich schon bemerkte, mein Vortrag die 
neuen strengeren Eichvorschriften zur Folge hatte, so 
dürfte von den damals von mir absprechend beurteilten 
Eisenbahngleiswagen heute wohl keine mehr im Eisen- 
bahnbetriebe sein, denn diese alten fehlerhaften und zu 
schwachen Wagen sind nach und nach durch stärkere 
und besser gebaute sowie mit wirksamen Entlastungs- 
vorrichtungen ausgerüstete ersetzt worden. 

Bei manchen Firmen für den Bau von Wagen 
setzten von da ab dıe Bestrebungen für Verbesserungen 
und Neuschöpfungen sogar mehrfach zu stürmisch ein, 
sodafs dadurch manches Neue zur Annahme und Ein- 
führung gelangte, ohne dafs es vorher genügend erprobt 
und durchgebildet war, was u.a. ein viel zu weitgehendes 
Zurückdrängen der Eisenbahngleiswage mit Gleis- 
unterbrechung auch sogar. da zur Folge hatte, wo 
das Befahren des Schienengleises mit Lokomotiven oder 
Rangierzügen so gut wie gar nicht vorkommt, denn 
in der Unterhaltung, wie in der Bedienung beim Wiegen 
zeichnet sich auch heute die Eisenbahngleiswage mit 
Gleisunterbrechung vor jeder Eisenbahngleiswage ohne 
Gleisunterbrechung immer noch aus; dabei ist sie ın 
der Neubeschaftung und Unterhaltung billiger, von 
längerer Dauer und an denjenigen Stellen, wo zahl- 
reiche Verwiegungen von beladenen Güterwagen inner- 
halb kurzer Zeit ausgeführt werden müssen, wie z.B. 
bei Kohlengruben, ist und bleibt sie die vorteilhafteste 
Wage, weil die Entlastung ihrer Tragehebelschneiden 
eine áufserst schnelle und leichte sein kann, wie es bei 
der Wage ohne Gleisunterbrechung nicht erreichbar ist. 

Man ist zwar seit einiger Zeit bestrebt, mit der 
Wage ohne Gleisunterbrechung eine ebenso schnelle 
Verwágung einer grófseren Anzahl von beladenen Güter- 
wagen hintereinander durch eine Art Dr. Eisen- 
bart-Methode zu erzielen, indem man die Ent- 
lastung der Tragehebelschneiden von den Stofs- und 
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Schubwirkungen der Brückenentlastung wieder ausge- 
schaltet, die bezügliche Eichvorschrift von 1884 somit 
wieder aufgehoben wissen will. Einen Dauererfolg 
kann dies aber nicht haben. Deshalb sollte man in 
allen Fällen, wo massenhafte Verwägungen von be- 
ladenen Güterwagen schnell hintereinander erfolgen 
müssen, zu dem altbewährten zurückgreifen, nämlich 
zu der Wage mit Gleisunterbrechung möglichst mit 
Längsverriegelung gegen die Schubwirkungen, wie sie 
in meinem Vortrage vom 24. Oktober 1880 beschrieben 
und in dem veröffentlichten Abdruck bildlich dar- 
gestellt ist. Diese Wagen haben sich u. a. bei den 
langjährigen Massenverwiegungen des aus Rufsland 
eingeführten Getreides auf der Preufsischen Grenz- 
station lllowo dauernd so vorzüglich bewährt, dafs 
weder die strenge zollamtliche Gewichtskontrolle, noch 
die Schnelligkeit der Verwägungen irgend zu wünschen 
übrig liefsen, obwohl grade auf dieser Uebergangs- 
Station der Ostpreufsischen Südbahn der Getreideimport 
aus Rufsland nach Preufsen oft so massenhaft war, wie 
an keiner anderen russisch-preufsischen Grenzstation. 

Hatte nun zwar die Normal-Eichungs-Kommission 
aus meinem Vortrage die Notwendigkeit der Einführung 
wirksamer Entlastungsvorrichtungen für die Auslösung 
der Tragehebelschneiden von den Belastungsstöfsen der 
Wagenbrücken dadurch voll anerkannt, dafs die neue 
Eichordnung vom Dezember 1884 solche nicht nur für 
alle neuen Wagen, sondern auch für alle noch im Be- 
triebe befindlichen älteren Wagen mit einer Toleranzfrist 
von 12 Jahren vorschrieb, so ist man doch dabei in 
gewisser Weise auf halbem Wege stehen geblieben. 
Denn diese Entlastungsvorrichtungen sind entgegen 
meinem Vorschlag zunächst nur für alle Wagen vor- 
geschrieben, die für mehr als 2000 kg Tragfähigkeit 
geeicht werden sollen. Dies hat aber die nicht voraus- 
gesehene schädliche Folge gehabt, dals hiermit der 
Errichtung neuer und Erweiterung kleinerer Fabriken 
für die Herstellung minderwertiger Dezimal- und Lauf- 
gewichtsbrückenwagen in kleineren und mittelgrofsen 
Städten mit dafür besonders geeigneten städtischen 
Eichämtern und Eichmeistern ein schädlicher Vorschub 
geleistet worden ist; denn die von denselben für den 
Massenvertrieb viel zu schwach und in schlechter Arbeit 
ausgeführten Wagen haben dann durch ihre billigen 
Preise den reichlich stark gebauten und guten Wagen 
älterer Wagenfabriken von gutem Ruf eine gradezu 
vernichtende Konkurrenz gemacht. 

Die im vorigen Jahr verabschiedete neue Mafs- 
und Gewichtsordnung mit Verstaatlichung des Eich- 
wesens, welche spätestens zum 1. Januar 1912 in Kraft 
treten mufs, sieht die Beseitigung der städtischen Eich- 
meister vor, und macht, soweit mir bekannt geworden 
ist, mehrere neue Eichvorschriften erforderlich. Hoffentlich 
wird dabei auch die Eichvorschrift über die Entlastungs- 
vorrichtungen für alle Brückenwagen von 2000 kg Trag- 
fähigkeit abwärts bis mindestens zu 500 kg erweitert 
werden. 

Um auch auf den Güterböden eine schnellere Wäge- 
abfertigung zu erzielen und weil die Zeigerwage seiner- 
zeit auf Antrag nur für Gepäckabfertigung eichgesetzlich 
zugelassen war, hatte man sich der Laufgewichts- 
brückenwage in der Meinung zugewandt, dafs dieselbe 
eine weit schnellere Verwägung ermögliche als die 
Dezimalwage, und da die Wagenfabriken von ihrem 
Geschäftsstandpunkte dies nur fördern konnten, so sind 
die Laufgewichtswagen auch vielfach zur Einführung 
gekommen. Mehrfach wiederholte vergleichende Prü- 
fungen haben indessen diese Meinungen als unzutreffend 
erwiesen, denn es hat sich dabei als zweifellos heraus- 
gestellt, dafs die gewöhnlichen Dezimal- oder Zentesimal- 
brückenwagen, zumal mit Anordnung eines Hülfslauf- 
gewichts am Wagebalken für die Einzel-Kilo zwischen 
O und 100, ebenso schnelle und bequeme Verwägungen 
herbeiführen, wenn dafür die Gewichtsschale in 
passendster Höhenlage und in gleicher Höhe dicht da- 
neben eine Bank für die Gewichte angeordnet ist. Dies 
ist in gradezu musterhafter Weise bei allen Wäge- 
vorrichtungen der gesamten grofsen Hafenanlagen von 
Hamburg, Bremen und Bremerhafen allgemein durch- 
geführt. Die geeichten Gewichtsstücke tragen hier ın 
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weifser Oelfarbe bequem ablesbar die entsprechenden 
Kilogewichtszahlen, also z. B. fir die Zentesimalwage 
auf dem 20 kg Stúck die Zahl 2000, fúr die Dezimal- 
wage 200 usw. 

Nachdem schon seit Anfang der neunziger Jahre 
mehrfache Anfragen von Eisenbahnverwaltungen an 
meine Firma um Lieferung von Zeigerschnellwagen 
in gröfserer Tragkraft auch für Stück- und Eilgúter- 
abfertigung stets deshalb hatten ablehnend beantwortet 
werden müssen, weil sie eichgesetzlich nur für Gepäck- 
abfertigung zulässig seien, begnügte sich 1895 die 
Königliche Eisenbahndirektion Berlin hiermit nicht, 
sondern beantragte unter Geltendmachung des dringen- 
den Bedürfnisses dieser Wagen auch für Güter- 
abfertigung bei der Normal-Eichungs-Kommission ihre 
Zulassung, welche darauf zunächst in einer beschränkten 
Anzahl unter Vorbehalt genehmigt wurde, von denen 
dann auf den Güterböden des Stettiner Bahnhofs und 
des Bahnhofs Moabit in Berlin, und etwas später auch 
bei anderen auswärtigen Eisenbahnverwaltungen mehrere 
dieser Wagen in Betrieb gekommen sind. Diese haben 
sich überall zur Zufriedenheit der Eisenbahnbehörde 
bewährt. 

Im Winter von 1896/97 liefs dann die Normal- 
Eichungs-Kommission alle diese Wagen durch dazu 
besonders beauftragte Eichämter nachprüfen, wobei fest- 
gestellt wurde — was man von vornherein voraus- 
gesetzt hatte —, dafs diese Federzeigerwagen in der 
Kälte, wie sie auf den Güterböden im Winter herrscht, 
bei gröfseren Belastungen erhebliche Minusgewichts- 
anzeigen machen. 

Die Normal-Eichungs-Kommission verfügte deshalb, 
dafs die bisher in Betrieb gekommenen etwa 20 Wagen 
zwar verbleiben und zur jährlichen Nacheichung zu- 
gelassen bleiben können, weitere neue aber von der 
Eichung ausgeschlossen seien, bis dieser schädliche 
Einfluís der Temperaturschwankungen auf die Wage- 
ergebnisse ganz erheblich herabgemindert wäre. 

Das im Laufe der Jahre mit dem wachsenden Ver- 
kehr immer dringender gewordene Bedürfnis nach 
Schnellwagen auch für Güterabfertigung veranlafste 10 
Jahre später die Königlichen . Eisenbahndirektionen 
Berlin und Halle a. S., bei der Normal- Eichungs- 
Kommission die allgemeine Zulassung‘ der Zeiger- 
schnellwage aufs neue zu beantragen, wobei Berlin 
für die Federzeigerschnellwage mit der Begründung 
eintrat, dafs die auf ihren Bahnhöfen seit 10 Jahren in 
Betrieb befindlichen sich gut bewährt hätten, während 
Halle in erster Linie eintrat für die in § 65 der Eich- 
ordnung von 1884 für Gepäckabfertigung ebenfalls zu- 
gelassene Neigungswage mit Pendelgewicht. 

Diesen Anträgen wurde seitens der Normal- 
Eichungs-Kommission durch ihre Bekanntmachung vom 
1. Oktober 1905 in Beilage No. 43 zum Reichgesetzblatt 
allgemein Folge gegeben, wobei aber die Zulassung 
der betreffenden Systeme zur Eichung von der Ein- 
reichung und Prüfung der Konstruktionszeichnungen und 
von Probeprüfungen abhängig gemacht wurde. 

Meiner Firma Gebrüder Dopp wurden darauf nach 
eingereichter Zeichnung zunächst 20 Stück zur Eichung 
zugelassen, welche die Eisenbahndirektion Berlin für 
sich in Anspruch nahm. Die auch von auswärtigen 
Eisenbahndirektionen nachträglich bestellten Wagen 
wurden nach jedesmaligem besonderen Antrag ebenfalls 
genehmigt. 

Dıe dann in den kalten Dezembertagen von 1906 
auf verschiedenen Berliner Bahnhöfen durchgeführten 
eichamtlichen Prüfungen ergaben bei einer Frost- 
temperatur von minus 8 bis 10° bei 1000 kg Normal- 
gewichtsbelastung wiederum Minusanzeigen bis zu 5 
und 6 kg, sodafs eine erhebliche Verbesserung gegen 
die Ergebnisse von 1897 nicht erzielt war. 

Des fortgesetzt von den Eisenbahnverwaltungen 
geltend gemachten dringenden Bedürfnisses halber und 
weil es bisher niemand gelungen war, aus der Pendel- 
gewichtswage eine für die Güterabfertigung geeignete 
Schnellwage zu machen, genehmigte die Normal- 
Eichungs-Kommission meiner Firma aufs neue 20 Stück 
Federzeigerschnellwagen für Güterabfertigung, wobei 
mir wiederum aufgegeben wurde, die schädlichen Ein- 
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wirkungen der herabzu- 
mindern. 

Hatte ich in dieser Hinsicht nach langjahrigen 
ergebnislosen Versuchen die Hoftnung darauf schon 
nahezu aufgegeben, so gelang mir dies im Januar 1907 
plötzlich in überraschender Weise, als ich erkannt 
hatte, dafs die Elastizität des Nickelstahls bei ungefähr 
36 pCt. Nickelgehalt, wenn derselbe in passender 
Anordnung in der Form von Schraubenfedern unter 
Zugbelastung gespannt wird, sich in seiner Elasti- 
zitat unter den Temperaturschwankungen 
zwischen minus 10° und plus40° genau um- 
gekehrt verhält, wie dies bei den von mir seit 
1864 an vielen tausenden für Federwagen verwendeten 
Stahlfedern der Fall ist. 

So konnte denn meine Firma den Mitgliedern der 
Normal-Eichungs-Kommission bereits am 7. März 1907 
eine Schnellwage zur Prüfung vorführen, in welcher 
in der Vereinigung von Nickelstahl- und Stahl- 
federn die Beeinflussungen der Elastizität 
dieser verschiedenen Metalle durch die Tempe- 
raturschwankungen, weil sie beide in um- 
gekehrtem Verhältnis wirken, zur völligen Aus- 
gleichung gebracht waren, sodafs bei vier- 
maligen Prüfungen mit Gebrauchsnormal- 
gewichten von O bis 1000 kg vor und zurück bei den 
verschiedenen Temperaturen von minus 1°, von plus 40°, 
plus 18% und plus 15° die Wage stets genau dasselbe 
Gewicht richtig anzeigte. 

Damit war das Problem endlich gelóst. 


Es wurde daher eine weitere Anzahl dieser Wagen 
zur Eichung zugelassen, von denen Berlin wiederum 
den bei weitem grölsten Anteil für sich vorweg nahm: 


In den folgenden heifsen Augusttagen wurde nun 
seitens der zuständigen Herren der Normal-Eichungs- 
Kommission nochmals eine Prüfung derart vorgenommen, 
dafs diese Federschnellwage nach Prüfung in der heifsen 
Tagestemperatur unter ihrer Aufsicht in eine dauernd 
unter etwa minus 5° gekühlte Kammer der Kühlhallen- 
Gesellschaft hierselbst gestellt, sofort bis zu ihrer vollen 
Tragfähigkeit mit Gebrauchsnormalg&wichten wieder 
belastet und unter dieser Zugspannung und Zeiger- 
stellung der Federn für 2X24 stündige Dauer ein- 
geschlossen wurde. Als dann nach 2 Tagen die Kammer 
wieder aufgeschlossen und die Wage besichtigt wurde, 
spielte der Zeiger noch genau auf derselben Stelle am 
Zifferblatt ein, und nach Herabnehmen der Gewichte ging 
derselbe auch genau auf Null zurück. Eine dann einige 
Stunden später in der lagestemperatur vorgenommene 
Nachprüfung mit Normalgewichten ergab wiederum 
genaue und richtige Gewichtsanzeigen. 


Gelegenheit zur Prüfung bei besonders grofser 
Kälte von minus 17° bot sich am 28. Dezember 1906 
auf dem Güterboden der Güterabfertigung Königsberg 
in Pr., wo 4 Dopp’sche Zeigerschnellwagen seit Oktober 
1906 im Betriebe stehen. Hier wurde ein vorher duf 
965 kg festgestelltes Stückgutgewicht auf diesen Wagen 
nachgewogen und dabei dasselbe Gewicht festgestellt. 


Unter den anregenden Einwirkungen der Normal- 
Eichungs-Kommission, welche bei der Zulassung der 
Federzeigerschnellwage für Güterabfertigung die sachlich 
vollberechtigten Vorbehalte wegen der schädlichen 
Temperatureinflússe in der Hoffnung gemacht hatte, 
dafs es doch noch gelingen werde, die Pendelgewichts- 
zeigerwage für Güterabfertigung brauchbar herzustellen, 
hat die Eisenbahndirektion Halle anderen Wagen- 
fabriken Gelegenheit gegeben, ihre für die Güter- 
bahnhöfe Halle und Leipzig gelieferten Pendelgewichts- 
wagen noch mit Federwirkung zu versehen. Als dann 
aber die von diesen Wagenfabrikanten mehrmals durch- 
geführten Umänderungen daran nichts gebessert hatten, 
da gab die Eisenbahndirektion Halle weitere Versuche 
in der Verbesserung der Pendelgewichtswage endgültig 
auf und bestellte Ende November 1907 10 Stück Dopp’sche 
Zeigerschnellwagen, wovon je 5 für die Güterböden 
Leipzig und Halle a. S. im Januar und März 1908 in 
Betrieb kamen. Weitere 7 Stück wurden für den neuen 
Eilgutschuppen des Magdeburg -Thüringer Bahnhofs in 
Leipzig Anfang April 1909 bestellt. — 


Temperaturschwankungen 
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Auf den Berliner Bahnhófen sind z. Z. im ganzen 
19 Stück der Dopp’schen Federschnellwagen im Be- 
triebe, und für auswärtige Güterbahnhöfe, einschliefslich 
der nach dem Auslande gelieferten, sind ungefähr 100 
geliefert, sodafs schon nahe 200 Stück im Betriebe 
stehen, die sich gut bewährt haben und auch dauernd 
gut bleiben werden, wenn nicht grobe Verschulden und 
Vernachlässigungen seitens des Bedienungspersonals 
schnell vorübergehende Betriebsstörungen herbeiführen, 
wie dies auch an Laufgewichtswagen und Dezimalwagen 
aus gleichen Ursachen vorkommt. 


(Lebhafter Beifall.) 
Der Vortragende erläutert alsdann die Wirkung 
der Wage an der Hand des Modells. 


Vorsitzender: Ich möchte mir erlauben, dem Herrn 
Vortragenden den Dank des Vereins für die interessanten 
Mitteilungen auszusprechen, und meiner Freude Aus- 
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druck geben, dafs das Problem über den richtigen Gang 
der Wagen bei allen Temperaturen von Ihnen durch 
eine so verhältnismäfsig einfache Sache vollständig 
gelöst ist, die wohl für alle Zeit gute Erfolge er- 
warten läfst. 

Die Herren, über deren Aufnahme heute abgestimmt 
ist, sind mit allen abgegebenen Stimmen in den Verein 

aufgenommen. 

Wir haben das Vergnügen, als Gäste hier zu be- 
grifsen Herrn Hauptmann a. D. Wetzel und Redakteur 
Pleskot, beide eingeführt von Herrn Zacharias. 
Ich habe die Herren schon begrüfst und möchte bei 
dieser Gelegenheit noch der Firma Möller den Dank 
aussprechen für die Aufstellung der zahlreichen Uhren. 
Sie sehen, meine Herren, an diesen, dafs das Problem 
Kaiser Karls des fünften, fünf oder sechs Uhren mit 
ganz gleichem Gang herzustellen, nunmehr gelöst ist. 

Ich schliefse die Sitzung. 


Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 
Versammlung am 25. Mai 1909 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.:Ina. Wichert — Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser 
(Mit 3 Abbildungen) 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung. 


Der Bericht über die Versammlung am 27. April 
d. J. wird zur Einsichtnahme für die Mitglieder aus- 
gelegt. 

Geschäftliche Mitteilungen liegen nicht vor. 

Der Vorsitzende veranlafst die Abstimmung über 
die eingegangenen Aufnahmegesuche und erteilt als- 
dann Herrn Eisenbahnbauinspektor G. Bode, Berlin, 
das Wort zu seinem Vortrage über 


Eindrücke von einer Studienreise nach England. 


Herr Eisenbahnbauinspektor Bode: Meine Herren! 
Ehe ich meine eigentlichen Ausführungen beginne, 
mufs ich um Ihre freundliche Nachsicht bitten, zunächst, 
weil ich hier ganz ohne Lichtbilder auftrete, die ja 
heutzutage eigentlich zu jedem Vortrage gehören. 
Jedoch, was ich Ihnen bringen werde, sind mehr oder 
weniger Augenblicksbilder; Lichtbilder davon habe ich 
leider nicht. 

Ferner mag es anmafsend erscheinen, wenn ich 
es wage, hier in unserem Verein Ausführungen zu 
geben, die zum Teil nur indirekt in Beziehung zur 
Technik stehen. Ich bitte auch hierzu um milde Be- 
urteilung. 

Die Studienreise nach England, an der ich im 
vorigen Herbst teilgenommen habe, war von der hiesigen 
Vereinigung für staatswissenschaftliche Fortbildung ver- 
anstaltet. Es sei mir gestattet, über diese Vereinigung 
einige wenige Worte zu sagen. Wie der Name sagt, 
will sie Gelegenheit zu staatswissenschaftlicher Fort- 
bildung geben. Zu dem Zweck werden jährlich zwei 
Kurse abgehalten, bestimmt für Personen, „welche neben 
allgemeiner Bildung auch eine gewisse staatswissen- 
schaftliche Schulung theoretischer oder praktischer Art 
besitzen und eine Erweiterung oder Vertiefung ihrer 
Kenntnisse im Bereich der juristischen und wirtschaft- 
lichen Staatswissenschaften erstreben“. Diesem Pro- 
gramm entsprechend werden in zahlreichen, (im letzten 
Winter in 34) konversatorischen Vorlesungen juristische, 
insbesondere staats- und verwaltungsrechtliche Materien, 
Fragen und Verhältnisse der Staats- und Kommunal- 
Verwaltung, ferner theoretische Nationalökonomie, 
Agrar-, Gewerbe-, Handelspolitik, Bank- und Versiche- 
rungswescn, Sozialpolitik u. a. behandelt. Aufserdem 
bieten die Kurse ihren Teilnehmern scminaristische 
Uebungen, Besichtigungen und Studienreisen, Führungen 
durch Institute und Museen, schlietslich Einzelvorträge 
allgemeineren Inhalts. 


Es scheinen diese Kurse wie geschaffen für uns 
lechniker, bieten sie doch in ausgezeichneter Weise 
die Möglichkeit, das wohl bei Viclen von uns noch 


vorhandene und uns in vieler Beziehung recht hinder- 
liche Manko an staatswissenschaftlichen Kenntnissen 
zu beseitigen. Tatsächlich jedoch ist die Beteiligung 
der Techniker aus allerlei mehr oder weniger nahe 
liegenden Gründen aufserordentlich gering, während 
die weit überwiegende Mehrzahl der Teilnehmer Juristen, 
angehende und fertige Richter und Verwaltungsjuristen 


sind. Im letzten Winterkursus waren von 350 Teil- 
nehmern 
Verschiedenen 
Techniker Gewerbe-Beamte Berufen Juristen 
angehörend 
21 28 88 213 


Man kann nur wünschen, dafs die Ueberzeugung von 
der Bedeutung dieser Kurse gerade für uns Techniker 
bei unsern malsgebenden Stellen sich immer mehr durch- 
ringt und Mittel und Wege gefunden werden, um recht 
vielen Technikern die Teilnahme an den aufserordentlich 
instruktiven Kursen zu ermöglichen. 


Zu den gröfseren Veranstaltungen des letzten Winter- 
kursus gehörte die Studienreise nach England. Dafs 
gerade England als Reiseziel gewählt wurde, hatte einen 
besondern Grund. Bekanntlich bestand fast ‘während 
des ganzen vergangenen Jahres eine recht erhebliche 
Spannung zwischen Deutschland und England, wesent- 
lich infolge der erfolgreichen verhetzenden Tätigkeit 
sensationslüsterner Zeitungsschreiber diesseits und 
jenseits des Kanals, und nur den andauernden auf- 
klärenden Bemühungen einsichtsvoller Männer, welche 
das Unheilvolle und Gefährliche eines derartigen Zu- 
standes erkannten, ist es zu danken, dafs sich wieder 
ein leidlich gutes Verhältnis zwischen den beiden 
Völkern hergestellt hat. Um in diesem Sinne zu wirken, 
hatte man seitens der staatswissenschaftlichen Ver- 
einigung diese Reise nach England ins Auge gefafst. 
Denn man durfte hoffen, an jedem Teilnehmer der 
Reise, der als solcher Gelegenheit bekam, die Englander 
und ihre Einrichtungen kennen und namentlich ver- 
stehen und wúrdigen zu lernen, einen Mitarbeiter an 
der Förderung der guten Beziehungen zwischen den 
beiden Völkern zu gewinnen. 

Diesem Zweck entsprechend war das Reiseprogramm 
zusammengestellt: Wir erhielten Einblick in die Ver- 
waltungseinrichtungen Londons, bekamen Gelegenheit, 
uns einen Begriff von seinen Welthandelsbeziehungen 
zu machen, lernten englisches Gerichtswesen, englische 
Schulen und Universitäten, die Einrichtungen städtischer 
und privater sozialer Fürsorge, die wunderbaren reich- 
haltigen Sammlungen und Museen Londons, interessante 
Fabrikbetriebe u. a. m. kennen. Dank der vorzüglichen 
von hier seitens der staatswissenschaftlichen Vereinigung 
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gctroftenen Vorbereitungen ist es gelungen, dieses reich- 
haltige Programm in der verhaltnismalsig recht kurzen 
zur Verfügung stehenden Zeit zu erledigen. 

Welche Bedeutung in England unserer Reise bei- 
gelegt wurde, mag daraus hervorgehen, dafs sich zahl- 
reiche englische Zeitungen mit unserer Reise be- 
schäftigten. U. a. brachte die Londoner Westminster 
Gazette, ein Blatt mit etwas offizissem Charakter, 
einen längeren Begrifsungsartikel, in welchem von dem 
bevorstehenden Besuch von 32 hohen Regierungs- 
Beamten aus Deutschland und von unserm Besichtigungs- 
programm Mitteilung gemacht, die Namen der meisten 
Reiseteilnehmer aufgeführt und schliefslich auf den 
Wert solcher Besuche für die Förderung gegenseitiger 
Freundschaft und guter Beziehungen hingewiesen wurde. 
Auf diesen selben Freundschafts- und Friedenston waren 
auch alle Begrüfsungsansprachen gestimmt, die die 
Stadtoberhäupter von London und Birmingham und 
andere im öffentlichen Leben stehende Personen an uns 
richteten. Besonders bezeichnend war in dieser Be- 
ziehung der Ausspruch des Vorsitzenden der Londoner 
Handelskammer: Handel ist Frieden. In diesen drei 
Worten war ausgedrückt, welch eminentes Interesse 
gerade das Handelsvolk in England daran hatte, dafs 
die guten Beziehungen zu Deutschland wieder her- 
gestellt, dafs der Frieden nicht gestört würde. 

Von dem vielen Sehens- und Wissenswerten, das 
uns während der Exkursion geboten wurde, möchte ich 
hier nur auf solche Einrichtungen etwas mehr eingehen, 
von denen der nach und in England Reisende sich im 
allgemeinen weniger leicht Kenntnis verschaften kann. 
Es trifit dies z. B. zu für die dortigen Unterrichts- 
anstalten. Uns war Gelegenheit gegeben, eine alte 
Universität, Cambridge, und eine moderne, Birmingham, 
kennen zu lernen. Beide weisen, trotzdem sie doch 
fast denselben Zwecken dienen, ganz aufserordentliche 
Unterschiede auf. 

Zur Erklärung mufs ich vorausschicken, dafs man 
in England weder durch Besuch von niederen oder 
höheren Schulen noch durch Ablegung von Prüfungen 
und Erlangen von „Graden“ irgend welche Berech- 
tigungen oder auch nur Anwartschaften auf staatliche 
bezw. private Stellungen, etwa wie bei uns, erwirbt. 
Woher der Bewerber um eine Stellung seine Fertigkeiten 
und sein Wissen hat, danach wird im allgemeinen nicht 
gefragt, wenn er nur den an ihn zu stellenden Ansprüchen 
genügen kann. Das hat zur Folge, dafs, namentlich 
bei den humanistischen Fakultäten, fast niemand ein 
eigentliches Fachstudium treibt. Es geht das so weit, 
dafs z. B. der spätere Rechtspraktikant gar nicht Jura 
nach unseren Begriffen studiert zu haben braucht. Die 
erforderlichen juristischen Kenntnisse erwirbt er nicht 
auf einer Universität, sondern später durch die Praxis 
während einer mehrjährigen in bestimmter Weise ge- 
regelten Tätigkeit im Bureau eines Rechtsanwalts. Das 
System, sich „studierenshalber“ an einer Universität 
aufzuhalten, ist deshalb in England sehr ausgebildet, 
namentlich auf den beiden alten Universitäten Oxford 
und Cambridge. 

Cambridge, das wir kennen gelernt haben, ist ein 
beschauliches Provinzialstädtchen; seine 40000 Ein- 
wohner leben ausschliefslich mit und von den Studenten, 
die in ihrer Zahl von mehr als 3000 natürlich die 
Situation vollständig beherrschen. Die Universität als 
solche hat drei für unsere Begriffe höchst sonderbare 
Eigenschaften. Zunächst erhält sie keinerlei Zu- 
wendungen vom Staat; dementsprechend ist sie auch 
vollständig selbständig bezgl. der Ernennung ihrer 
Lehrer und Beamten sowie bezgl. der Aufstellung der 
Lehrpläne und Prüfungsordnungen. Ihre Existenzmittel 
erhält sie aus ihrem eigenen Vermögen und den von 
den Colleges zu zahlenden Beisteuern. Ferner vermifst 
man ein eigentliches Universitätsgebäude, das gleichsam 
äulserlich die Universität repräsentiert. Unterrichtet und 
gelehrt wird überall in Einzelgebäuden und Colleges, 
die Universität als solche besteht eigentlich nur als 
idealer Begriff. Die dritte Eigentümlichkeit von 
Cambridge sind die Colleges. Es sind das in sich ab- 
geschlossene Studienhäuser, die, mit meist reichen 
Stiftungen ausgestattet, den ihnen angehörenden 
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Studenten so ziemlich alles bieten: Wohnung, leibliche 
und geistige Nahrung, Geselligkeit und Sport jeglicher 
Art. Sie umfassen stets einen Komplex von Gebäuden, 
die uni mehrere Höfe angeordnet sind. Eins der Häuser 
enthält die Gemeinschaftsräume: Efssaal, Lesezimmer, 
Bibliothek, Rauchzimmer, die übrigen Hörsäle und 
namentlich Wohnungen für die Studenten. Zu jedem 
College gehört auch eine Kirche, dort allerdings nur 
mit Chapel bezeichnet. Derartige Colleges gibt es dort 
20, darunter zwei für Studentinnen. 

Man kann sich schwer einen Begriff von der höchst 
eigenartigen Organisation dieser Universität, im be- 
sondern vom Verhältnis der Colleges zur Universität 
machen. Professor Breul vergleicht in seinem uns 
seinerzeit übergebenen Schriftchen dieses Verhältnis mit 
dem, wie es bei uns zwischen dem Reich und den 
verschiedenen Bundesstaaten besteht. 

Der Lehrkörper der Universität setzt sich zusammen 
aus dreierlei Professoren, verschiedenen Hülfsdozenten 
und Beamten. Unabhängig davon hat jedes College 
seinen eigenen Lehrkörper. Die Studenten gehören 
fast ohne Ausnahme irgend einem College an. Die 
tüchtigsten Studenten eines College heifsen „schollars“, 
aus ihnen gehen durch Wahl die „fellows“ hervor, die 
ihrerseits wieder den „master“ wählen. Er steht an 
der -Spitze des College und hat im besondern die Ver- 
waltung der Stiftungen zu besorgen. Die „fellows“ 
sind als „lecturers“ die Lehrer oder als „tutors“ die 
Berater, event. auch Einpauker der jiingern Mitglieder. 
Es kommt häufig vor, dafs Studenten während ihrer 
ganzen Studienzeit kein einziges Colleg beim Universi- 
tätsprofessor ihres Faches hören, sondern nur die Vor- 
lesungen einiger College lecturers besuchen. 

Das akademische Jahr zerfällt nicht wie bei uns in 
2 Semester, sondern in 3 „terms“ von zusammen 
22 Wochen, sodafs 30 Wochen, also mehr als die 
Hälfte des Jahres, auf Ferien entfallen. 

Bei den Vorlesungen sowie bei den gemeinsamen 
Mahlzeiten tragen Dozenten und Studenten, letztere 
bezeichnender Weise auch abends nach Einbruch der 
Dunkelheit, die mittelalterliche akademische Tracht, 
Barett und kurzen Talar (cap and gown). Länge, 
Machart und Farbe des Talars bezeichnen den Grad 
des Trägers. 

Wie schon erwähnt, wird auf den englischen 
Universitäten nicht sehr heftig studiert. Es ist deshalb 
die Zahl der Studenten, die wirklich zum Studieren die 
Universität beziehen und die jährlichen Universitats- 
prüfungen ablegen, verhältnismäfsig gering. Bei weitem 
zahlreicher sind die Studenten, die nicht die Absicht 
haben, sich zum Fachmann oder Gelehrten auszubilden, 
deren Hauptziel vielmehr ist, ihre allgemeine Bildung 
etwas zu erweitern, daneben sich gesellschaftlichen 
Schliff und feine Umgangsformen zu erwerben, in der 
Hauptsache aber, dort einige vergnügte Jahre zu ver- 
bringen und sich an den Sports der Universität zu 
beteiligen. Es leuchtet ein, dafs ein derartig betriebenes 
Studium nicht billig ist; uns wurden als Norm 6000 M 
im Jahr bezeichnet. | 

Der Sport, dem ja in England bekanntlich Alles 
mit einer Leidenschaft huldigt, die man bei uns glück- 
licher Weise nicht kennt und hoffentlich nie erreichen 
wird, wird auf den alten Universitäten Oxford und 
Cambridge zu jeder Jahreszeit in allen seinen möglichen 
Formen gepflegt. Dafs dabei der Rudersport eine 
besondere Bedeutung hat und jährlich in dem Wett- 
rudern auf der Themse, einem der gröfsten Ereignisse 
des englischen Jahres, gipfelt, ist bekannt. Die dies- 
jährige Niederlage von Cambridge wird Universität 
und Stadt mit tiefer Trauer erfüllt haben. 

Ganz anders stellt sich eine moderne Universität 
dar, wie wir sie in Birmingham kennen gelernt haben, 
zunächst schon durch den Wegfall aller Einrichtungen, 
wie die Colleges der alten Universitäten. Die Studenten 
wohnen wie bei uns nach Belieben in Gargon-Wohnungen 
in der Stadt. Es ist dadurch Jedem die Möglichkeit 
gegeben, sein Leben und sein Studium so einzurichten, 
wie es seinen Neigungen und Vaters Geldbeutel ent- 
spricht. Der Unterricht findet in regelrechten Universi- 
tätsgebäuden statt. In Birmingham im besondern werden 


278 [No. 768] 


die humanistischen Fakultáten Philosophie und Medizin 
in älteren Gebäuden in der Stadt gelehrt, während für 
die technischen Fächer ein neues grofses und höchst 
vollkommen ausgestattetes Heim aufserhalb der Stadt 
bei Bournebrook erbaut ist. Dieses enthält aufser allen 
erforderlichen oder wünschenswerten Laboratorien und 
Maschinenanlagen eine vollständige und mit Arbeits- 
maschinen aller Art ausgerüstete Werkstatt, die den 
Studenten beste Gelegenheit bietet, bei und neben dem 
Studium unter guter Anleitung praktisch zu arbeiten. 
Diese Einrichtung scheint mir sehr nachahmenswert; 
denn es ist wohl anzunehmen, dafs die jungen Leute 
auf diese Weise bessere und gründlichere Kenntnis 
der Materialien und ihrer Bearbeitung erwerben, als 
unsere Eleven, die oft herdenweis sich in den Fabriken 
umhertreiben, ohne dafs sich jemand recht um ihr Tun 
und Lassen kümmert. Dafs unser Führer dort unser 
bekannter Professor Gisbert Kapp war, war für uns 
natürlich eine besondere Freude. 

In Birmingham wurde uns auch Gelegenheit ge- 
geben, eine städtische technische Schule kennen zu 
lernen. Nach Mitteilung unserer Führer haben bei 
ihrer Einrichtung deutsche gleichartige Schulen als 
Muster gedient, und sie ist etwa zu vergleichen mit 
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weise andere Ziele verfolgt; sie ist nämlich im wesent- 
lichen auf die örtlichen Industrieen Birminghams 
zugeschnitten zu dem Zweck, ihren Schülern ein- 
gehendere und allgemeinere Kenntnisse der Arbeits- 
prozesse zu vermitteln, als sie sie infolge der modernen 
Arbeitsteilung in der Praxis ihres besonderen Berufs 
erlangen können. Der Unterricht wird in einer Tages- 
und einer Abendschule erteilt und umfafst neben den 
vorbereitenden mathematischen Fächern Chemie, Physik, 
Botanik, Metallurgie, Maschinenbau, Elektrotechnik, 
Architektur, aufserdem Sanitätslehre, und für weibliche 
Studierende Kochen, Schneidern, Wäscherei und Putz- 
machen. Sämtliche Unterrichtsstunden sind kombiniert 
mit praktischen Uebungen, wozu ausgezeichnet ein- 
gerichtete Laboratorien und Werkstätten aller Art zur 
Verfügung stehen. Während die Abendkurse wie 
unsere Abendschulen meist nur von Lehrlingen besucht 
werden, dient die Tagesschule im besonderen Vielen 
als Vorbereitung für den späteren Besuch der Universität. 

Die Schule ist stádtisch, bekommt jedoch einen 
Zuschufs von der Regierung, der jährlich festgesetzt 
wird, einmal nach der Zahl der Schüler, aufserdem 
aber auch nach der erzielten Leistung der Schule. 
Dieses Prinzip der staatlichen Unterstützung, das in 
England bei Schulen allgemein angewendet wird, ist 
insofern nicht unbedenklich, als es naturgemäls dahin 
führt, dafs die Schüler in einseitiger Weise auf die 
von einer Regierungskommission abgenommene Schlufs- 
prüfung hin gedrillt werden, da ja die Resultate dieser 
jährlichen Schlufsprüfungen für den Wirtschaftsetat 
einer Schule von erheblicher Bedeutung sind. Damit 
hängt es auch zusammen, dafs in den Jahresberichten 
stets genau vergleichende Aufzeichnungen in prozentu- 
aler Gegenüberstellung über die Erfolge und Mifserfolge 
der Prüfungsarbeiten in den einzelnen Fächern und 
Klassen gebracht werden. Der Regierungszuschufs ist 
übrigens nicht sehr erheblich; er betrug für die tech- 
nische Handwerkerschule in Birmingham für das Schul- 
jahr 1907—08 nur 68000 M, während die Gesamt- 
ausgaben ~ 440000 M betragen haben. Da die Ein- 
nahmen aus dem sehr niedrigen Schulgeld, aus 
sonstigen Gebühren, Stiftungen usw. verháltnismáísig 
gering sind, mufs die Stadt für diese Schule allein 
jährlich fast 335000 M aufwenden. 

Meine Herren! Gestatten Sie, dafs ich Sie nunmehr 
mit einer andern Art kommunaler sozialer Fürsorge 
bekannt mache, und zwar mit der Wohnungsfürsorge, 
wie sie von dem Londoner Grafschaftsrat seit einer 
Reihe von Jahren in grofszügiger Weise in die Wege 
geleitet ist. Bekannt ist die Vorliebe des Engländers 
für das Einfamilienhaus. Dafs dieses Wohnungssystem 
sogar noch in London in einem erstaunlichen Umfang 
durchgeführt ist (es kommen dort im Durchschnitt 
1 Bewohner auf ein Haus gegen 72 hier in Berlin), 
ermöglichen die dortigen eigenartigen Boden-Besitz- 
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verháltnisse. Fast der gesamte Grund und Boden, auf 
dem London steht, gehórt wenigen hochadeligen enorm 
reichen Herren, die grundsátzlich ihren Besitz nicht 
veräufsern, sondern ihn nur mit langjährigen Verträgen 
verpachten. Die Folge ist, dafs man dort eine derartige 
Bodenspekulation nicht kennt, wie sie bei uns gang 
und gäbe ist und notwendigerweise dazu führt, Miets- 
kasernen aufzuführen, da andernfalls eine einigermafsen 
ausreichende Bodenrente nicht zu erzielen ist. 

Nun ist das Wohnen in einem Einfamilienhaus 
dortiger Bauart nicht immer eine reine Freude. Die 
meisten sind schmale, in langer Zeile eng aneinander 
gebaute Häuschen von 2, höchstens 3 Fenstern Front, 
in denen das Leben sich naturgemäfs in 3 oder 4 Stock- 
werken abspielt, was die Wohnungen nicht eben sehr 
bequem macht. Interessant ist, dafs diese Erkenntnis 
eine Geschmacksänderung herbeizuführen beginnt, denn 
man kann heute schon in London hochmodern ein- 
gerichtete Mietwohnungen haben, deren Räume sämtlich 
in einer Etage liegen. 

Andrerseits ist es unmöglich, selbst unter den 
dortigen günstigeren Verhältnissen, ein kleines Haus 
so billig herzustellen und zu erhalten, als eine ent- 
sprechend groise bezw. kleine Etagenwohnung. Die 
sog. kleinen Leute sind deshalb dort gezwungen, einen 
verhältnismäfsig grofsen Teil ihres Verdienstes für ihre 
Wohnung zu verausgaben. Schliefslich führt diese 
mangelhafte Bodenausnutzung zu einer sehr weit- 
läufigen Bebauung, und gerade die billigsten Einfamilien- 
häuser der arbeitenden Klassen werden naturgemäls 
am weitesten hinausgeschoben. 

Hier setzt die Tätigkeit des Londoner Grafschafts- 
rates ein. Davon ausgehend, dafs es notwendig ist, 
der arbeitenden Bevölkerung Wohnungen zu schaffen, 
die gesund und nicht zu teuer sind, dabei aber einiger- 
mafsen in der Nähe der Arbeitsstelle sich befinden, hat 
der Grafschaftsrat seit 1894 damit begonnen, überall in 
London Grundstücke zu erwerben und auf ihnen Wohn- 
gebäude, Läden und Werkstätten zu errichten, einzelne 
kleinere Gebäude und grofse Blocks. Die Wohngebäude 
enthalten teils ein- und mehrzimmerige Wohnungen für 
Verheiratete, teils stellen sie sich als Ledigenheime dar. 
Nach dem Stand vom November v. J. war auf diese 
Weise Wohngelegenheit für 45 000 Personen geschaffen. 
Diese Zahl wird sich nach Fertigstellung der bereits 
projektierten Gebäude auf über 65000 erhöhen, und 
wenn alles Land, das sich im Besitz des Grafschafts- 
rats befindet, bebaut sein wird, wird für gegen 100 000 
Personen preiswürdige und zweckmäfsige Wohnungs- 
gelegenheit geschaffen sein. Das bis jetzt für diese 
Bauten aufgewendete Kapital beträgt bereits etwa 
50 Millionen Mark, während der vollständige Ausbau 
die Aufwendung von weiteren 25 Millionen Mark er- 
fordern wird, gewifs eine bedeutende soziale Leistung. 

Die Mietpreise in diesen Häusern stellen sich für 
eine Zweizimmerwohnung auf 18—34 M monatlich, für 
eine Dreizimmerwohnung auf 22—44 M monatlich, sind 
also etwas höher als die durchschnittlich hier von den 
Arbeitern für gleich grofse Wohnungen zu zahlenden 
Mieten. Uebrigens haben sich die kommunalen 
Wohnungsblocks zu regelrechten Mietskasernen aus- 
gewachsen, die, 4 und 5 Stockwerke hoch, sich um 
mehr oder weniger grofse Höfe oder sog. Gärten 
anordnen, von denen sie Licht und Luft empfangen 
sollen, ganz wie bei uns. Es gibt deshalb dort auch 
Leute, welche sich für diese Art Wohnungsfürsorge 
nicht erwärmen können. 

Die Zuteilung der Wohnungen an die verheirateten 
Reflektanten erfolgt nach bestimmten Grundsätzen: auf 
jedes Zimmer wird eine Höchstzahl von 2 Personen 
gerechnet, Kinder unter 5 Jahren werden gar nicht, 
Kinder von 5 bis 10 Jahren werden für einen halben 
Erwachsenen gezählt. Hiernach wird die Zahl der 
einer Familie zu gewährenden Zimmer berechnet. 
Aendert sich die Zahl der Familienangehörigen, sei es 
durch Abgang, sei es, dafs die kleineren Kinder heran- 
wachsen, so dals die ursprüngliche Berechnung nicht 
mehr zutrifft, wird der betreffenden Familie eine kleinere 
oder gréfsere Wohnung überwiesen. Nach der letzten 
im März v. J. angestellten Erhebung kamen nur 1,39 
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Personen auf ein Zimmer; vermutlich wúrde sich fúr 
gleichartige Wohnungen in Berlin eine erheblich höhere 
Zimmerbelegung ergeben. 

Aufser diesen Familienwohnungen hat der Graf- 
schaftsrat bis jetzt 3 grofse Ledigenheime geschaffen, 
die, in verschiedenen Teilen Londons gelegen, je für 
600 bis 700 Personen Unterkunft bieten. Sie enthalten 
aufser den erforderlichen ausreichend grofs bemessenen 
und mit Bett, Stuhl und Tisch ausgestatteten Schlaf- 
zellen sowie reichlichen Wasch- und Badegelegenheiten 
geräumige, freundliche Gemeinschaftsräume, Elfssaal, 
Rauchzimmer, Lesezimmer und Schreibzimmer. Fertige 
und unfertige Speisen und Getränke werden zu máísigen 
Preisen abgegeben. Für diejenigen, die sich ihre 
Speisen selbst zubereiten wollen, ist bequeme Koch- 
gelegenheit und Kochgeschirr vorhanden. Die Bezahlung 
erfolgt durch Lösen von Billets zum Preise von gegen 
60 Pf. für eine Nacht und 3,50 M für eine Woche; 
dazu kommt noch eine geringe Gebühr für Mieten eines 
kleinen verschliefsbaren Schrankes. 

Ueber die Besucher der Heime wird keinerlei 
Kontrolle ausgeübt. Jeder hat sich der Hausordnung 
zu fügen, kann aber kommen und gehen, wann er will, 
ohne dafs nach dem woher? oder wohin?, nach seinem 
Namen oder seiner Vergangenheit gefragt wird. 

Während es sich bei diesen Unternehmungen des 
Londoner Grafschaftsrates darum handelt, für die 
Arbeiter in der Grofsstadt selbst gute und preiswürdige 
Wohnungen zu schaffen, befindet sich bei Birmingham 
ein Arbeiterdorf Bournville, das zu dem Zweck ge- 
gründet ist, die Arbeiter aus der Stadt auf das Land 
zu ziehen und ihnen hier vorteilhafte und vor allen 
Dingen gesunde Wohnungsgelegenheit zu gewähren. 
Seine Schöpfer, die Herren Cadbury, Besitzer einer 
grofsen Chokoladenfabrik, haben durch hochherzige 
Schenkungen von Land und Baarmitteln im Werte von 
fast 5 Millionen M den Grundstock gelegt, auf dem 
dann das Unternehmen unter eigener Verwaltung auf- 
gebaut ist und unter Verwendung der frei werdenden 
Ueberschüsse nach den von den Stiftern festgelegten 
Grundsätzen immer weiter ausgebaut wird. 

In diesem Muster-Arbeiterdorf ist das Prinzip des 
Einfamilienhauses ohne Ausnahme durchgeführt, mit 
der Besonderheit noch, dafs die Häuser nicht in langer 
ununterbrochener Reihe, sondern im allgemeinen zu 
zweien oder in Blocks zu drei oder höchstens vier 
aneinander gebaut werden, damit Jedem möglichst viel 
Luft und Sonnenschein gesichert ist. Weiter darf grund- 
sätzlich jedes Haus nur 7/4 des Grundstücks einnehmen, 
auf dem es errichtet ist, und mufs nach der Strafse 
einen Vorgarten lassen, sodafs die an sich schon breiten 
Strafsen in erhöhtem Mafse als Licht- und Luftspender 
dienen können. 

Die Häuser enthalten 1 bis 2 Wohnzimmer, 2 bis 
3 Schlafzimmer, Küche oder wenigstens Abwaschraum, 
Badeeinrichtung und sonstigen Zubehör. Dazu kommt 
noch ein' fertig eingerichteter Garten. Trotz dieses 
verhältnismäfsig reichlichen Komforts sind die Miet- 
preise (die Grundstücke sind nicht käuflich, sondern 
können nur auf 99 Jahre gepachtet werden) aufser- 
ordentlich niedrig; sie bewegen sich zwischen 18 M 
und 32 M monatlich. Es ist natürlich, dafs diese 
Besitzungen, die in einer freundlichen Umgebung mit 
allerlei gemeinnützigen Wohlfahrtsanstalten und Ein- 
richtungen liegen, sehr begehrt sind. Trotzdem mit 
dem Bau des eigentlichen Dorfes erst 1895 begonnen 
und die jetzige unabhängige Verwaltung erst Ende 1900 
eingerichtet ist, zählt das Dorf jetzt schon gegen 700 
Häuser mit etwa 3200 Einwohnern. Hervorzuheben 
ist, dafs das Dorf nicht etwa nur für Arbeiter der 
Chokoladenfabrik bestimmt ist oder von ihnen bewohnt 
wird, es kann vielmehr sich dort ansässig machen, wer 
will, ganz ohne Rücksicht darauf, wo oder womit er 
beschäftigt ist. Es handelt sich also nicht um ein Unter- 
nehmen nach Art der Zechenkolonien im Ruhrrevier, mit 
dem Zweck, Arbeiter für die in Bournville selbst gelegene 
Chokoladenfabrik heranzuziehen, wie auch tatsächlich 
die gröfsere Hälfte der Bewohner des Dorfes nicht in 
der Fabrik tätig ist. Die Schaffung des Muster-Arbeiter- 
dorfes ist vielmehr ein Werk reinster Philantropie. 
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Wieder der Fürsorge für das Wohl der arbeitenden 
Klassen widmet sich die Settlement-Bewegung, mit der 
ich Sie jetzt bekannt machen möchte. Das Ziel dieser 
Bewegung ist die Ueberbrückung der sozialen Gegen- 
sätze, der Gegensätze zwischen den besitzenden Klassen 
und der breiten Masse des Volks. Es ist natürlich, 
dafs die Bestrebungen, die verschiedenen Volkskreise 
einander zu nähern, am ersten aufgenommen und am 
weitesten ausgebildet sind in den Ländern, in denen 
die sozialen Gegensätze am gröfsten sind, nämlich in 
England und Amerika. Die Form, in der sich diese 
Annäherung vollzieht, ist das Settlement, d. i. eine 
Ansiedlung von gebildeten Leuten in den ärmsten 
Distrikten: der Städte zum Zwecke sozialer Arbeit. 
Wenn auch die Bewegung zuerst von den alten 
Universitäten Englands ausging, gibt es heute genug 
Settlements, die ohne Zusammenhang mit den Universi- 
täten arbeiten. Ebenso ist die von ihnen geleistete 
Arbeit von grofser Mannigfaltigkeit, je nachdem sie 
ihre Fürsorge hauptsächlich den Kindern, der Jugend 
oder den Erwachsenen zuwenden. 

Wir hatten Gelegenheit, Oxford House, ein Settle- 
ment im Osten von London, in Bethnal Green kennen 
zu lernen, einer Gegend, in die der Durchschnitts- 
besucher Londons sich wohl kaum mal traut, namentlich 
nicht abends in der Dunkelheit. Oxford House, wie 
der Name sagt, eine Schópfung der Universitat Oxford, 
ist ein freundlicher mehrstöckiger Backsteinbau, der 
verschiedene Gemeinschaftsräume, eine Kapelle und 
ferner zweiundzwanzig Wohnzimmer enthält. Diese 
werden an die im Hause wohnenden Mitarbeiter, die 
Residents, gegen Bezahlung vermietet. Die Residents 
sind meist Oxforder Studenten, die hier ihre Ferien 
zubringen. Andere stehen schon in einem Beruf, der 
sie tagsüber in Anspruch nimmt, während sie ihre 
freien Abende der sozialen Arbeit widmen. Aufser 
diesen gibt es zahlreiche Non-resident-Workers, die 
nicht im Hause wohnen, die aber ebenfalls wie jene 
die freien Abendstunden, die ihnen ihr Beruf läfst, der 
guten Sache opfern. Sie leisten somit alle ein grofses 
Stück entsagungsvoller sozialer Arbeit. Ihre Tätigkeit 
besteht darin, dafs sie in Oxford House selbst und den 
noch dazu gehörigen 6 Klubhäusern ihre Besucher aus 
dem Volke in allen erdenkbaren Gegenständen unter- 
richten, ihnen Vorträge halten und sie in ihren gym- 
nastischen oder sonstigen Spielen anleiten und beauf- 
sichtigen. Zu den dort geflegten Unterhaltungen gehört 
wunderbarer Weise auch das Tanzen, und es ist jedem 
männlichen Besucher gestattet, sich zu den wöchentlichen 
Tanzabenden eine Freundin mitzubringen. So befindet 
sich fast unter einem Dach Kapelle und Tanzsaal, etwas, 
was wohl nur in England möglich ist. 

Im Zusammenhang hiermit möchte ich ganz kurz 
der Tätigkeit der Heilsarmee gedenken, die ja dort eine 
ganz andere Bedeutung hat als bei uns und besonders 
auch sich des lebhaften fördernden Interesses vieler 
hochgestellter und wohlhabender Personen erfreut, was 
hierzulande wohl wenig oder gar nicht der Fall ist. 
Während man bei uns von ihrem Wirken verhältnis- 
mäfsig wenig spürt, leistet sie dort Grofsartiges an den 
Aermsten der Armen, indem sie in eigens dazu er- 
richteten Asylen und Werkstätten vielen Hunderten 
Obdach für die Nacht, Unterkunft und Verpflegung am 
Tage und den Arbeitsfähigen und Arbeitswilligen 
Gelegenheit zu Arbeit und Verdienst verschafft. 

Ich möchte mich nunmehr einem Gegenstande zu- 
wenden, der uns etwas näher liegt, den Londoner 
Verkehrsmitteln. Es ist bekannt, dafs es in London 
nur wenig Strafsenbahnen gibt. Die Geschäftsstadt 
nördlich der Themse mit ihren zum Teil sehr engen 
Strafsen ist ganz frei von ihnen, nur in den äufseren 
Stadtteilen hat sich, wesentlich erst in den letzten 
Jahren ein Netz von elektrischen Strafsenbahnen ent- 
wickelt, die namentlich den Verkehr mit den näher 
gelegenen Vororten vermitteln und dabei den Eisen- 
bahnen eine scharfe, diesen sehr fühlbar gewordene 
Konkurrenz machen. 

Dem enormen Verkehr in den Strafsen der inneren 
Stadt dienen in der Hauptsache Pferde-Omnibusse, die 
zwar auf unzähligen Linien in dichter Folge verkehren, 
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trotzdem aber jin Anbetracht der zu úberwindenden 
Entfernungen nur recht mangelhafte Verkehrsmittel 
bilden. Erst in den letzten Jahren ist durch das Hin- 
zutreten von Automobilomnibussen, wenigstens auf 
einigen Hauptlinien, Besserung geschaffen. 

Während somit der Verkehr über Tage, soweit 
wenigstens die Massenbeförderung in Frage kommt, 
nicht eben in vollkommener Weise bedient wird, ist 
für unterirdische Beförderung, allerdings zum Teil erst 
in den allerletzten Jahren, in ausgezeichneter Weise 
gesorgt. Wie das nebenstehende Kärtchen (Abb. 1) 
zeigt, erfreut sich London eines verhältnismäfsig dichten 
Netzes von Untergrundbahnen, die teils, namentlich 
soweit es sich um die älteren Linien handelt, dicht 
unter der Oberfläche in Tunneln oder auch offenen 
Einschnitten, teils in bis zu 30 m Tiefe in eisernen 
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bewirkt wird. Aufserdem befinden sich noch grofse 
Ventilatoren an den toten Enden der Röhren, die die 
verdorbene Luft aus ihnen absaugen. 

Die Stationsbezeichnung ist zum Teil, namentlich 
auf den älteren Bahnen, recht mangelhaft. Die Stations- 


. namen sind vielfach so umgeben von Geschäftsreklamen, 


dafs es dem Neuling anfangs schwer fällt, sie da 
heraus zu finden. Auch ist das zuweilen angewendete 
Verfahren, die Stationsnamen auf die Bänke zu schreiben, 
die auf den Bahnsteigen aufgestellt und naturgemäfs 
meist besetzt sind, nicht gerade als zweckmälsig zu 
bezeichnen. Jedoch wird zurzeit in dieser Beziehung 
Wandel geschaffen, und besonders auf den neueren 
Bahnen ist für eine deutliche Stationsbezeichnung gesorgt. 

Auf den Bahnen, auf denen Züge mit verschiedenen 
Zielen verkehren, werden Versuche mit interessanten 
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Die Untergrundbahnen in London. 


Röhren liegen. Sie werden jetzt sämtlich elektrisch 
betrieben. Die Tarife sind niedrig, dabei werden direkte 
Fahrkarten in allen erdenkbaren Beziehungen, auch 
über die Linien verschiedener Gesellschaften aus- 
gegeben, an allen Kreuzungspunkten besteht die Mög- 
lichkeit zum Umsteigen, sodafs man von diesem aufser- 
‚ordentlich flotten Beförderungsmittel den weitgehendsten 
Gebrauch machen kann. 

Man gelangt zu den tiefliegenden Röhrenbahnen 
mit hydraulischen Aufzügen, deren Zahl und Fassungs- 
raum sich nach der Frequenz der Stationen richtet. 
Die gröfsten können 30 bis 40 Personen zugleich auf- 
nehmen. Die Fahrkartenkontrolle erfolgt in einfachster 
Weise beim Besteigen bezw. Verlassen dieser Aufzüge. 
Trotzdem somit die Röhrenbahnen fast vollständig von 
der Aufsenluft abgeschlossen sind, ist die Luft in ihnen 
verhältnismäfsig gut, was wohl darauf zurückzuführen 
ist, dafs durch die das Röhrenprofil fast vollständig 
ausfüllenden Wagen eine kräftige Zirkulation der Luft 


Zugankündigern gemacht, deren Grundprinzip darin 
besteht, dafs stetsídie Ziele der drei zunächst zu er- 
wartenden Züge angekündigt werden. Zu dem Zweck 
befinden sich an geeigneter Stelle über dem Bahnsteig 
auf einem Transparent die Namen aller in Frage 
kommenden Zielstationen verzeichnet. Je nach der 
Reihenfolge der Züge leuchtet neben dreien von ihnen 
die Zahl 1 bezw. 2 bezw. 3 auf. Hat der Zug I die 
Station verlassen, schaltet er selbsttätig die Zahl I aus, 
während Zahl 2 sich in 1, Zahl 3 sich in 2 verwandelt, 
und aufserdem neben einer andern Zielstation eine 
neue Zahl 3 erscheint. Nähere Beschreibung dieser 
Apparate, die sich sehr gut bewähren sollen, hat Herr 
Regierungsrat Kemmann im Jahrgang 1908 der 
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
gegeben. 

Das auf diesen Bahnen angewendete Signalsystem 
Ist rein automatisch; dabei sind auf einzelnen Linien 
Einrichtungen vorhanden, die bei Haltstellung eines 
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Signals die Luftdruckbremse des das Signal über- 
fahrenden Zuges auslösen. 

Die Wagen haben teils direkten Achsenantrieb mit 
Steuerung vom Führerstand des vordersten Wagens 
aus, teils werden die Züge durch besondere elektrische 
Lokomotiven befördert. Zu dieser Betriebsweise zwang 
auf einer älteren Röhrenbahn die Knappheit des Röhren- 
profils, das nicht zuliefs, unter die Wagen Achsen mit 
eingebauten Motoren zu setzen. Bei einzelnen neueren 
Röhrenbahnen sind die Stationen erhöht gegen die 
Strecke, sodafs jeder ankommende Zug eine Rampe 
hinauf und der abfahrende eine Rampe hinunter fährt 
und dadurch auf Verminderung des Energieverbrauchs 
beim Bremsen und Anfahren hingewirkt wird. 

Nun kommen einige Kehrseiten der Medaille. Wie 
schon erwähnt, füllen die Wagen das kreisrunde Röhren- 
profil fast vollständig aus. Da die Wagen ausschliefslich 
Seitenaufgänge haben, die zu Endplattformen mit Stirn- 
wandtüren führen, am 
ersten und am letzten 
Wagen aber die äufseren 
Plattformen im allgemeinen 
durch die Führerstände er- 
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den ersten und letzten 
Wagen, deren eine Stirn- 
wand durch den Führer- 
stand verbaut ist, sodafs — 
diese Wagen überhaupt 
nur einen Äusgang am 
einen Ende haben. Man hat diesen Uebelstand auf 
einzelnen Linien dadurch gemildert, dafs man den 
Wagen in der Mitte Schiebetüren eingebaut hat, die 
pneumatisch geöffnet und geschlossen und von Fahr- 
beamten vom Wagenende aus bedient werden. Aller- 
dings war diese Verbesserung nur mit Verlust einiger 
Sitzplätze zu erkaufen. 

Die besondere Bauart der Wagen hat weiter zur 
Folge, dafs sich auf jeder Verbindungsbrücke zwischen 
den Wagen ein Fahrbeamter befinden mufs, der bis zu 
6 Türen, 2 Stirnwandtüren, 2 seitliche Plattformtüren, 
eventuell noch 2 mittlere Schiebetüren zu bedienen hat. 
Es gehören also zu einem Zuge von n Wagen stets 
n—1 Wagenbegleiter. Dazu kommen noch 1 bis 2 Fahrer 
im Führerstand bezw. auf der Lokomotive, sodafs die 
Zahl der Zugbeamten verhältnismäfsig recht grofs ist. 
Man vergleiche damit, dafs hier auf der Stadtbahn die 
Zugpersonale stets nur aus 3 Mann, auf der Hochbahn 
sogar nur aus 2 Mann bestehen. Dem gegenüber steht 
allerdings bei den englischen Bahnen der Vorteil der 
Ersparnis an Stationspersonal, da bei dem automatischen 
Signalsystem und dem Fortfall von Türschliefsern im 
allgemeinen 1 Mann den Stationsdienst versehen kann, 
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abgesehen natürlich von den Bediensteten für den 
Verkauf und die Kontrolle der Fahrkarten. Nun läfst 
sich rechnerisch nachweisen, dafs dieses System: keine 
Türschliefser auf den Stationen, statt dessen mehr 
Zugpersonal bei kurzen, etwa 3-Wagenzigen wirt- 
schaftlich gerechtfertigt ist, dafs es dagegen auf Linien, 
auf denen der Verkehr gröfsere Zugeinheiten erfordert, 
zu einem ungünstigen Anschwellen des Personaletats 
und damit zu unerwünschter Steigerung der Betriebs- 
kosten führt. 

Schliefslich mufs ich noch ein wenig auf die Renta- 
bilität der Londoner unterirdischen Bahnen eingehen, 
ein Thema, das gerade bei dem hier wohl noch nicht 
endgültig entschiedenen Streit der Meinungen über das 
für Berlin zu wählende System der zukünftigen Stadt- 
bahnen von besonderem Interesse ist. In Abb. 2 sind 
nach Angaben des Herrn Oberingenieurs Petersen, 
des Erbauers der Elberfelder Schwebebahn, die Be- 
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Durchschnittsergebnisse der bestehenden Stadtbahnen. 


ziehungen zwischen Anlagekapital, Frequenz, durch- 
schnittlicher Einnahme und Rentabilität von derartigen 
Bahnen graphisch dargestellt. Es ist daraus ohne 
weiteres abzulesen, was für eine kilometrische Frequenz 
notwendig ist, um eine Bahn mit bestimmtem kilo- 
metrischen Anlagekapital und bestimmter durchschnitt- 
licher Einnahme rentabel zu machen. 

In der Zeichnung stellt die schräg nach unten ver- 
laufende Linie die Betriebsausgaben, nach den durch- 
schnittlichen Ausgaben der verschiedenen Stadtbahnen 
berechnet, dar. Die schräg nach oben verlaufenden 
Linien schneiden auf den senkrechten Linien, deren 
Abstand vom Nullpunkt der kilometrischen Frequenz 
entspricht, oberhalb der Ausgabelinie die Fahrgeld- 
einnahmen ab, die sich aus der Zahl der beförderten 
Reisenden und der von jedem Reisenden erzielten 
Durchschnittseinnahme, dem Durchschnittstarif, ergeben. 
Der Teil hiervon, der sich oberhalb der wagerechten 
Nullinie befindet, stellt demnach den Betriebsgewinn 
dar, der für die Kapitalverzinsung verfügbar ist. | 

Aus der Zeichnung ergibt sich z. B., dafs bei einem 
kilometrischen Anlagekapital von 3 Millionen Mark und 
einem kilometrischen Verkehr von 3 Millionen Reisen- 
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den eine Durchschnittseinnahme von etwa 13 Pf. nötig 
ist, um eine 5 pCt. Kapitalverzinsung zu erzielen. Es 
entsprechen diese Zahlen ungefähr den Verhältnissen 
der hiesigen Hochbahn. Stellt sich jedoch das Anlage- 
kapital auf 6 Millionen für den Kilometer, wie im 
Durchschnitt bei einer Untergrundbahn, so ist bei der 
gleichen Durchschnittseinnahme zur angemessenen Ver- 
zinsung schon ein Verkehr von etwa 5 Millionen 
Reisenden auf einen Kilometer erforderlich, oder es 
müssen die Tarife so festgesetzt werden, dafs sich 
eine Durchschnittseinnahme von etwa 18 Pf. ergibt. 
Andrerseits ist aus der Zeichnung zu ersehen, dafs bei 
einer Durchschnittseinnahme von 77/s Pf., die auf unserer 
Stadtbahn noch nicht einmal erreicht wird, eine Ver- 
zinsung des Anlagekapitals überhaupt nicht mehr zu 
erzielen ist. 

In Abb. 3 sind die wirklichen Ergebnisse englischer 
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Zunächst ist für keine der Bahnen, die hier zur 
Verbindung der Aufsenstadtteile mit der Innenstadt ge- 
plant sind, auf eine auch nur annähernd gleich hohe 
kilometrische Frequenz wie bei der Hochbahn zu rechnen. 
Hier einen Ausgleich dadurch schaffen zu wollen, dafs 
zur Erzielung einer höheren Durchschnittseinnahme die 
Tarife erhöht werden, d. h. von dem Grundtarif von 
10 Pf. abgegangen wird, würde ganz verfehlt sein, da 
eine derartige Mafsregel die Wirkung haben würde, 
dafs eine grofse Zahl von Reisenden an die Strafsen- 
bahnen und Omnibusse verloren gehen, die kilometrische 
Frequenz also noch weiter sinken würde. Andererseits 
ist es wohl kaum möglich, eine Untergrundbahn für 
weniger als 6 Millionen M auf den Kilometer herzustellen, 
Werden also wirklich die hier von den Nachbarkommunen 
geplanten Schnellbahnen, wie es scheint, ganz oder teil- 
weise als Untergrundbahnen gebaut, so werden die 


Stadtbahnen graphisch aufgetragen. Die stark ausge- ¡ Ergebnisse voraussichtlich mindestens ebenso un- 
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Ergebnisse englischer Stadtbahnen. 


zogenen vertikalen Linien stellen die Brutto-Einnahmen 
dar, dabei entspricht der Teil unter der Nullinie den 
Betriebsausgaben, der Teil darúber dem erzielten Ueber- 
schufs, während die punktierte Verlängerung dieser 
Linien angibt, wieviel zu einer 5 pCt. Verzinsung des 
Anlagekapitals gefehlt hat. Man sieht nun, dafs dieses 
Ideal, eine 5 pCt. Verzinsung, von keiner der Londoner 
Stadtbahnen erreicht wird, dafs sie vielmehr meist recht 
erheblich davon entfernt bleiben, dalis bei einigen die 
Brutto - Einnahmen sich dazu mehr als verdoppeln 
mülsten; dabei haben einige Bahnen wenigstens auf den 
Innenstrecken eine hohe kilometrische Frequenz, dem 
steht aber ein verhältnismäfsig schwacher Verkehr auf 
den Aufsenstrecken gegenüber, wodurch die Durch- 
schnittsverkehrsziffer zu sehr herabgedrückt wird. 

Des Vergleichs wegen sind die Ergebnisse der 
hiesigen Hoch- und Untergrundbahn mit eingetragen. 
Wie schon erwähnt, erreicht sie eine befriedigende 
Verzinsung ihres Anlagekapitals, steht damit freilich fast 
einzig da ın der ganzen Welt. Im Gegensatz dazu ist von 
den für Berlin weiter als Untergrundbahnen projektierten 
oder gewünschten Stadtschnellbahnen nicht zu erwarten, 
dafs sie ähnlich günstige Ergebnisse erzielen würden. 


befriedigend sein wie bei den englischen Tiefbahnen, 
die sogar zum Teil noch günstigere Lebensbedingungen 
haben. Es bedeutet das aber eine dauernde erhebliche 
Belastung des Etats der bauenden Kommunen, die nur 
gerechtfertigt wäre, wenn sie der Allgemeinheit zugute 
käme. Das ist jedoch nicht der Fall, vielmehr werden 
nur ein örtlich begrenzter Teil der Steuerzahler von 
den neuen Bahnen Vorteil haben können, soweit sie 
nämlich nahe genug wohnen, um von dem bequemen 
Verkehrsmittel Gebrauch machen zu können, oder aus 
der dadurch hervorgerufenen Wertsteigerung der Grund- 
stücke Nutzen ziehen. Mindestens müfste deshalb 
auf diese interessierten Grundbesitzer der unverzins- 
liche Teil des Anlagekapitals abgeschoben werden; es 
wird das jedoch innerhalb der bereits bebauten Stadt- 
gebiete kaum noch möglich sein. 

Diese Ueberlegungen und die recht unerfreulichen 
finanziellen Ergebnisse der meisten Tiefbahnen in Eng- 
land, ebenso auch in Amerika führen zu dem Schlufs, 
dafs man hier in Berlin mit den Untergrundbahn- 
wünschen viel zu weit geht, dafs im Interesse der 
Steuerzahler der Bau von Tiefbahnen auf solche Stadt- 
teile und Strafsen zu beschränken ist, durch die mit 
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Hochbahnen nicht mehr durchzukommen ist. Andrer- 
seits ist der neuerdings sich wieder verstärkt geltend 
machende Widerstand gegen Hochbahnen nicht gerecht- 
fertigt, denn es hat sich bis jetzt noch überall gezeigt, 
dafs ihre Vorteile die unvermeidlichen Nachteile ganz 
erheblich überwiegen. 

Ebenso wie der Londoner Stadtverkehr forderte 
naturgemáls der englische Fernverkehr zu Vergleichen 
mit unseren entsprechenden Einrichtungen heraus und 
wir Eisenbahner mulsten manche mehr oder weniger 
zutreftende Anfrage und Anregung der meist nicht 
technischen Reiseteilnehmer über uns ergehen lassen. 
Hervorzuheben ist das grofse Entgegenkommen der 
englischen Eisenbahnverwaltungen, die bereitwilligst, 
trotzdem es sich doch nur um wenig über 30 Reise- 
teilnehmer handelte, besondere Wagen eingestellt hatten, 
ganz gleich, ob I. oder HI. Klasse gefahren wurde. 

Ganz besonders entzückt war alles von der grofs- 
artigen Ausstattung und dem ruhigen Lauf der Speise- 
wagen I, Klasse, die der Reisegesellschaft seitens der 
London and North Western Railway für die Fahrt von 
Birmingham nach London gestellt waren. Ich kann 
aus eigener Anschauung darüber nicht urteilen, da ich 
für die Fahrt einen anderen Weg benutzt habe. Da- 
gegen habe ich die Fahrt nach Brighton und zurück in 
Pullmanwagen zurückgelegt, konnte aber namentlich 
bezüglich des ruhigen Lauts der Wagen keinen erheb- 
lichen Unterschied gegenüber unseren Drehgestellwagen 
feststellen. Jedenfalls war, trotzdem die Züge eine 
Geschwindigkeit von kaum mehr als 80 km hatten (die 
82 km lange Strecke wird mit einem Aufenthalt unter- 
wegs in 75 Min. zurückgelegt), es dort ebenso gut oder 
ebenso schlecht möglich im Wagen zu schreiben wie 
bei uns. 

Abgesehen von diesen besseren Wagen laufen in 
den Fernzügen meist Abteilwagen mit seitlichen Abteil- 
drehtüren, gleichzeitig aber mit Seitengang. Sie 
gleichen also ungefähr unseren Stadtbahnwagen, ab- 
gesehen davon, dats jedes Abteil dort vollständig, auch 
nach dem Seitengang hin abgeschlossen ist. Eine Not- 
wendigkeit, Wagen dieser Bauart, die die Nachteile des 
Seitenganges, schlechte Platzausnutzung, mit den Nach- 
teilen seitlicher Drehtüren, schmale Wagen, vereint, 
gerade in Fernzügen laufen zu lassen, kann nicht an- 
erkannt werden. In auftallendem Gegensatz dazu steht 
die Hartnäckigkeit, mit der man für die Wagen des 
Stadtverkehrs an den dort unpraktischen Endtüren 
festhält. 

Bekannt ist, dafs die englischen Züge die II. Klasse 
fast gar nicht führen, dafs andererseits die Ausstattung 
der III. Klasse ungefähr der unserer ll. gleicht, während 
es eine IV. Klasse überhaupt nicht gibt. Die Folge ist, 
dafs die 1. Klasse sehr stark benutzt wird, und dafs 
namentlich sehr viele Schnellzüge nur die I. Klasse 
führen. Von London nach Brighton z.B. fahren Sonn- 
tags vormittags 4 Schnellzüge mit nur I. Klasse. Da- 
mals an einem leidlich schönen Novembersonntage war 
der 11 Uhr abfahrende Expreiszug, der 219 Plätze 
I. Klasse hatte und nur Pullmanwagen führte, trotz 
des hohen Preisaufschlages 20 Min. vor der Abfahrtszeit 
ausverkauft. Der 5 Min. später fahrende, doch auch 
wohl noch 30 Achsen starke Schnellzug, der 3 Pullman- 
wagen, im übrigen Abteilwagen I. Klasse führte, war 
ebenfalls voll besetzt. Ich glaube, bei uns würde die 
Eisenbahnverwaltung arge Enttäuschungen erleben, 
wenn sie auch bei ähnlich günstigem Sonderverkehr 
versuchen wollte, derartige Züge laufen zu lassen. 

Um einen Einblick zu bekommen in den Betriebs- 
dienst einer grófseren Eisenbahn, hatte ich mir 
Empfehlungen an die Great Eastern Railway verschafft, 
deren End- bezw. Anfangsbahnhof die Liverpoolstreet- 
Station ist. Voll Stolz wurde mir diese Station mit 
ihren 18 Bahnsteigen als die grölste der Welt vor- 
geführt. Dafs das wirklich zutrifft, möchte ich be- 
zweifeln, jedenfalls ist der erste Eindruck nicht dem- 
entsprechend imponierend. Die englischen Eisenbahn- 
verwaltungen schwärmen bekanntlich nicht für die in 
der Anlage und in der Unterhaltung teueren riesigen 
Bahnhofshallen, wie sie bei uns beliebt sind, sondern 
begnügen sich damit, mehrere kleinere niedrige Hallen 
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neben einander zu stellen. Selbstverständlich leidet 
darunter die Uebersichtlichkeit. Dazu kommt, dafs sich 
auf den allerdings sehr breiten Bahnsteigen nicht nur 
der Personen- und Gepäckverkehr, sondern auch der 
Fuhrwerksverkehr abwickelt. Jeder ankommende Zug 
löst deshalb unter der Bahnhofshalle eın tolles Durch- 
einander von Menschen, Gepäckstücken und Fuhrwerken 
mit dem dabei unvermeidlichen Spektakel aus, das auf 
den Neuling zunächst sinnverwirrend wirkt. Man mufs 
sich dabei vergegenwärtigen, dafs auf dieser Liverpool- 
street-Station täglich etwa 1100 Züge für über 1 Million 
Reisende abgefertigt werden. 

Auffallend ist für unsere Begriffe, dafs die zahl- 
reichen Kopfgleise aufser dem gewöhnlichen Bufferbock 
keinerlei Schutzvorrichtungen gegen Durchrutschen der 
Züge haben. Dabei steht meist am Ende ein Wasser- 
krahn; um an ihn zu gelangen, müssen deshalb die 
Lokomotiven mit den Zügen stets bis ans Ende des 
Gleises vorfahren. Für wie wenig bedenklich man diese 
Anordnung hält, geht daraus hervor, dafs vielfach un- 
mittelbar vor Kopf der Stumpfgleise die Aufenthaltsbude 
irgend eines Bahnbediensteten aufgestellt war, dafs es 
andererseits Geschwindigkeitsbeschränkungen, wie sie 
bei uns für in Kopfgleise einfahrende Züge bestehen, 
dort nicht gibt; die Züge fahren dementsprechend 
ziemlich flott ein. Trotzdem soll es kaum mal vor- 
kommen, dafs die Züge durchrutschen. 


Die Weichenstellwerke haben nicht etwa elektrischen 
Antrieb, noch nicht einmal Drahtzug, sondern Gestänge- 
antrieb wie vor etwa 40 Jahren. Dabei fällt auf, dafs 
die Weichen auch in viel befahrenen Gleisen keine 
Laternen oder Einrichtungen haben, die ihre Stellung 
auf weitere Entfernung anzeigen. 


Eigentúmlich ist die Massenhaftigkeit, mit der dort die 
Bahnhofs-Flügelsignale auftreten. Es gibt nur einflügelige 
(Wege-) Signale, also für 18 Bahnsteige 18 Einfahrt- und 
18 Ausfahrtsignale, dazu kommen Vorsignale, Rangier- 
signale und Signale für einzelne zum Schuppen fahrende 
Lokomotiven. Je nach ihrer Bedeutung sind die Signale 
gekennzeichnet; die Zugsignale im besonderen tragen 
auf dem rotgestrichenen Flügel in grofsen weilsen Zahlen 
die Nummer des Hallengleises, zu dem sie gehören. 
Alle diese Signale werden zu 3, 4 und 5 über und zu 
noch mehreren nebeneinander angeordnet und bilden 
dann ein grofses Tableau. Es erfordert sicher viel 
Uebung seitens des Lokomotivführers, aus ejnem so 
signalreichen Tableau das richtige für die betreftende 
Fahrt mafsgebende Signal herauszufinden, zumal wenn 
die Nummern oder sonstigen Kennzeichen bei Dunkel- _ 
heit oder unsichtigem Wetter nicht mehr erkennbar 
sind. Mir scheint dieses System nicht eben sehr be- 
triebssicher zu sein. Jedoch, wie fast überall, so zeigt 
sich auch hier der starrköpfige konservative Sinn des 
Engländers, der im übrigen scharf zwischen wünschens- 
wert und notwendig unterscheidet; nur das Notwendige 
wird ausgeführt. 

Das gilt auch von den grofsen Eisenbahn-Werk- 
stätten, die in der Nähe der Vorortstation Stratford in 
niedrigen, unübersichtlich und wohl wenig systematisch 
angeordneten Gebäuden untergebracht sind. Sie sind 
dort vereint mit den Anlagen des Lokomotivbetriebs- 
dienstes und werden mit diesen, abweichend von den 
bei uns mafsgebenden Grundsätzen, von einem Engine 
Manager verwaltet. 

Die dort stationierten 500 Lokomotiven sind auf 
einen einzigen grofsen rechteckigen Lokomotivschuppen 
mit 5 oder 6 Parallelgleisen angewiesen. Um seine 
Benutzung etwas zu erleichtern, sind nicht einzelne 
Rauchfänge, sondern statt dessen über jedem Gleis 
lange durchgehende nach unten oflene Rauchkanäle 
vorhanden, aus denen der Rauch durch mehrere ver- 
tikale Schornsteine abgeführt wird. 


Die Bekohlung erfolgt in ähnlich primitiver Weise, 
wie auf unseren meisten Lokomotivstationen. Dabei 
besteht noch der Uebelstand, dafs die englische Kohle 
das lange Lagern nicht vertragen kann. Es müssen 
deshalb die ganzen riesigen Kohlenbestände alle I bis 
112 Jahre erneuert werden, wodurch dauernde hohe 
Kosten für Entladen, Stapeln und Wiederaufladen der 


=a æ e a ee eT 


ae ee ee ee = me. 


284 (No. 768] 


Kohle entstehen, zumal fast alle Bewegungen der 
Kohle von Hand geschehen. 

In den Werkstátten werden etwa 8000 Mann be- 
schaftigt, die bei Reparaturen an Betriebsmitteln im 
Tagelohn, sonst im Akkord arbeiten. Zurzeit wurde 
ein für die dortigen besonderen Verhältnisse ausge- 
arbeitetes Prämiensysten zur Einführung gebracht. Der 
wöchentliche Verdienst des ungelernten Arbeiters stellt 
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sich auf 24—32 M, der des gelernten Handwerkers auf | 


bis zu 45 M, also vielleicht etwas höher als bei uns. 

In der Dreherei wurde von Schnelldrehstahl und 
Fräsmaschinen weitgehender Gebrauch gemacht, letztere 
als Ersatz für Drehbänke, um die teuren Dreherlöhne 
zu sparen, da zu ihrer Bedienung ungelernte Hand- 
arbeiter genügen. So wurden z. B. Kolbenringe nicht 
horizontal gedreht, sondern vertikal mit einem besonders 
konstruierten Doppelfräser gefräst und dadurch die 
Kosten der Bearbeitung wesentlich herabgedrückt. Inter- 
essant war u. a. noch die Herstellung der Holzscheiben- 
räder, die dort fast ausschliefslich unter Personenwagen 
verwendet werden. 

Hervorheben möchte ich noch, dafs für die Loko- 
motivpersonale sowohl wie für die Werkstattsarbeiter 
ein absolutes Alkoholverbot besteht, das angeblich auch 
durchgeführt wird. 

Während ich damals die Werkstätten besichtigte, 
war der berüchtigte Londoner Nebel aufgekommen und 
hatte alles schon um die Mittagsstunde in eine graue 
undurchsichtige Dämmerung gehúllt. Man ist ja dort 
an derartige Nebel mehr gewöhnt als bei uns und 
dementsprechend darauf eingerichtet. Sobald solch 
Nebel eintritt, wird für jeden Signalmast oder auch, 
wenn sie nebeneinander stehen, für zwei Signalmaste 
je ein Mann bestellt, der sich stets in unmittelbarer 
Nähe seines Mastes in einer zwischen den Gleisen auf- 
gestellten kleinen Bude, oder wo dazu der Platz nicht 
reicht, in einer besonders dafür ausgehobenen und her- 
gerichteten Grube aufzuhalten hat. Er hat weiter nichts 
zu tun, ‘als sobald ein Signal nach Durchfahrt eines 
Zuges auf „Halt“ geht, einige Meter vor dem Signal 
zwei Knallkapseln auf das Gleis zu legen und sie wieder 
zu entfernen, sobald das Signal auf Fahrt gezogen wird. 
Entsprechend dem lebhaften Zug-, Rangier- und Loko- 
motivverkehr auf diesem grofsen Bahnhof entwickelte 
sich nun bald nach Einsetzen des Nebels eine lebhafte 
Knallerei. Es kam dabei noch ein besonderer Umstand 
zur Geltung. Naturgemäfs war es oft genug, wenn das 
Signal erst gezogen wurde, als die Maschine fast heran 
war, nicht mehr möglich, die Knallkapseln wieder zu 
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entfernen; sie wurden dann eben aufgefahren, der 
Lokomotivführer aber, der inzwischen die Fahrtstellung 
des Signals erkannt hat, kehrt sich nicht an das Knall- 
signal, sondern fährt ruhig weiter. Ein absolutes Halt- 
gebot scheint also das Knallsignal dort nicht zu ent- 
halten, damit ist aber sein Wert sehr herabgesetzt, 
ganz abgesehen von dem aufserordentlich grofsen 
Personalaufwand, den seine Anwendung erfordert. 


Meine Herren, damit möchte ich schliefsen. Aus 
den Proben, die ich Ihnen, allerdings in etwas bunter 
Folge geben konnte, haben Sie ersehen, dafs es ein 
reichhaltiges Programm zu erledigen gab, entsprechend 
dem Zweck der Reise, uns einen recht vielseitigen Ein- 
druck von England und englischen Einrichtungen zu 
verschaffen. Dieser Zweck ist durchaus erreicht. Aber 
nicht nur englische Einrichtungen, sondern auch die 
Engländer selbst sollten wir kennen und richtig be- 
werten lernen. Auch das ist gelungen, dank der sehr 
liebenswürdigen entgegenkommenden Aufnahme, die 
wir überall gefunden haben, und als 32 Friedens- und 
Freundschaftsapostel für deutsch-englische Verbrüderung, 
hochbefriedigt vom Gesehenen und Erlebten, haben wir 
das gastliche Land wieder verlassen. 


(Lebhafter Beifall.) 


Der Vorsitzende dankt dem Redner für seine aufser- 
ordentlich interessanten Mitteilungen. 


Einige auf letztere Bezug habende, an den Vor- 
tragenden gerichtete Fragen werden von diesem be- 
antwortet. 

Als ordentliche Mitglieder wurden mit allen 34 ab- 
gegebenen Stimmen die Herren Heinrich Büscher, 
Regierungs- und Baurat a. D., Direktor der Hannover- 
schen Maschinenbau-A.-G., Linden-Hannover, Fritz 
Jastrow, Diplom-Ingenieur, Weifsensee-Berlin, Adolf 
Halfmann, Regierungs- und Baurat, Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte Tempelhof, Mendel Osnos, Oberingenieur 
der Felten & Guilleaume - Lahmeyerwerke, Frankfurt 
a. M., in den Verein aufgenommen. 


Der Bericht úber die Versammlung am 27. April 
d. J. wird genehmigt. 

Der Vorsitzende bittet, etwaige Vorträge möglichst 
frühzeitig beim Vorstande anzumelden, um die nötigen 
Vorbereitungen für die Versammlungen der nächsten 
Sitzungsperiode treffen zu können, und schliefst dann 
die Versammlung mit dem Wunsche auf ein frohes und 
gesundes Wiedersehen nach den Sommerferien, im 
September dieses Jahres. 


Die Organisation des Kaiserlichen Patentamtes 


Nach den in der „Nordd. Allg. Ztg.“ vom 
9. September 1908 veröffentlichten Grundzügen der 
Reichsfinanzreform soll dem beständigen Anwachsen 
des kostspieligen Beamtenapparates vorgebeugt werden, 
„indem in der Verwaltung durch weitere Uebertragung 
der Befugnis oberer Behörden an nachgeordnete In- 


stanzen Vereinfachungen erreicht werden und überdies : 


ein Teil der Geschäfte der höheren Beamten auf die 
mittleren, von den mittleren auf die unteren übertragen 
werden“. In den „Berl. Pol. Nachr.“ vom 10. September 
1908 wird hierzu noch ausgeführt, dafs wir unrichtiger- 
weise vielfach dazu gelangt sind, „Geschäfte, die 
füglich von Beamten mit geringerer Vorbildung und 
in untergeordneter Stellung wahrgenommen werden 
können, von solchen mit höherer Vorbildung ausführen 
zu lassen. Das hat naturgemafs nicht nur den Dienst 
sehr erheblich verteuert, sondern auch vielfach die 
Dienstfreudigkeit der mit untergeordneten Geschäften 
belasteten höheren Beamten beeinträchtigt“. 

Es dürfte für die Leser unserer Zeitschrift von 
Interesse scin zu erfahren, inwieweit dieser eigentlich 
selbstverständliche Verwaltungsgrundsatz beim Kaiser- 
lichen Patentamte berücksichtigt worden ist. In den 
Erläuterungen zu Kapitel 13 Titel I der Anlage IV, 
Etat für das Reichsamt des Innern auf das Rechnungs- 


jahr 1909, wird wie folgt begründet, dafs das ständige 
Wachsen der Geschäfte eine weitere Verstärkung des 
Beamtenkörpers des Patentamtes fordere. „Angesichts 
der starken Zunahme der Anmeldungen hat der im 
Vorjahr erfolgte Zugang von 16 Mitgliederstellen 
(15 für die Anmeldeabteilungen, 1 für die Warenzeichen) 
den Bedürfnissen gegenüber sich als unzureichend 
erwiesen. Um die Geschäftslast zu bewältigen, haben 
ständige Mitarbeiter und neue Kräfte in gröfserer 
Zahl zu Hilfsmitgliedern bestellt werden müssen. Ein 
Teil dieser Hilfsmitglieder wird in etatsmäfsige Mitglied- 
stellen übergeführt werden müssen, um das Provisorium 
hilfsrichterlicher Tätigkeit nicht über das zulässige Mafs 
auszudehnen. Für 1909 ist die Schaffung von Il neuen 
Mitgliedstellen für die Anmeldeabteilungen nötig. Hier- 
von sollen mindestens 5 mit ständigen Mitarbeitern 
besetzt werden, deren Stellen bei Titel 2 ın Abgang 
gestellt sind.“ 

Im Etat für 1908 wurde die Zahl der Patentan- 
meldungen für 1907 mit 37400 geschätzt, sie hat aber 
nur 36 763 betragen und wird für 1908 in dem Etat- 
entwurf für 1909 mit 39500 angesetzt. Kann man 
da wirklich von einer ungewöhnlich starken Zunahme 
sprechen und deshalb wegen der Zunahme der An- 
meldungen um 3000 eine Vermehrung des Beamten- 
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kórpers um 11 hóhere Beamte fordern? Zu Bedenken 
gibt aber besonders der von der Uebertúhrung stándiger 
Mitarbeiter in Hilfsmitgliederstellen handelnde zweite 
Satz Veranlassung. Die stándigen Mitarbeiter (d. h. fest 
angestellte technische Hilfsarbeiter) stehen nach dem 
amtlichen Bericht über die Geschäftstätigkeit des 
Kaiserlichen Patentamts (Patentblatt 1901, Ergänzungs- 
band, S. 178) dem Vorprüfer zur Seite, um unter seine: 
Leitung und Verantwortlichkeit die Detailarbeit des 
Prüfungsgeschäftes auszuführen und ihn von dem mehr 
mechanischen Teil seiner Arbeit zu entlasten. Entzieht 
man also dem Vorprüfer seinen oder seine ständigen 
Mitarbeiter, so muls er alle in seinem Dezernat vor- 
kommenden Arbeiten ohne jede technische Hilfe 
allein ausführen und kann daher nur eine erheblich 
geringere Zahl von Anmeldungen bearbeiten als mit 
Hilfskraften. Mit zwei technischen Hilfskräften kann 
ein Mitglied, das nur als Vorprüfer tätig ist, je nach 
der Schwierigkeit der Patent-Klassen erfahrungsgemäls 
500—650 Anmeldungen jährlich bearbeiten, ohne jene 
technische Hilfskraft aber nach den mehrjährigen Ver- 
suchen mit diesem, dem sogenannten radikalen 
System nur 160 bis 200. Die Ueberführung von Hilfs- 
arbeitern und ständigen Mitarbeitern in Hilfsmitglieder- 
und Mitgliederstellen bedeutet daher keine Entlastung 
des Amtes, sondern eine Vermehrung der Geschäftslast 
der Vorprüfer und der Abteilungen, der letzteren 
namentlich deshalb, weil die jungen technischen Hilfs- 
arbeiter nicht die Kenntnisse und die Befähigung zur 
selbständigen Erledigung der Vorprüfungsgeschäfte 
besitzen und besitzen können wie die Mitglieder und 


weil daher die bei jenen vorgekommenen Fehler und. 


Irrtümer abteilungsseitig berichtigt werden müssen. Es 
ist somit kein Wunder, dafs das Patentamt mit der 
weiteren Einführung des „radikalen Systems“, also des 
Arbeitens der Vorprüfer ohne technische Hilfskräfte, 
immer mehr in Rückstand in der Erledigung seiner 
Arbeiten kommt, wie jeder Jahresbericht mit Deutlichkeit 
zeigt (von den in jedem der Jahre 1906—1908 zu er- 
ledigenden Anmeldungen wurden nur 48,8, 48,6 und 
47 pCt. erledigt, s. Patentblatt 1909, S. 62). 

Die Erledigung der Vorprüfungsgeschäfte durch die 
Mitglieder allein, also ohne technische Hilfskräfte, wider- 
spricht vollkommen den an die Spitze dieser Ausfüh- 
rungen gestellten, zweifellos als richtig anzuerkennenden 
Verwaltungsgrundsätzen und ist, wie in einem Aufsatz 
ın Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen, Bd. 62, 
No. 739 ausführlich nachgewiesen worden ist, aus den 
verschiedensten Gründen völlig verfehlt. Statt die 
höheren Beamten des Patentamts von allen mechanischen 
Arbeiten durch mittlere Beamte zu entlastem, entzieht 
man ihnen die mittleren Beamten, nützt ihre umfassen- 
den Kenntnisse durch unnötiges Einengen ihres Arbeits- 
gebietes ungenügend aus, verurteilt sie zur Erledigung 
teilweise ganz mechanischer, von jeder technischen 
Hilfskraft unter ihrer Aufsicht ausführbarer Arbeiten, 
z. B. zum Heraussuchen und Wiedereinordnen der einer 
Anmeldung entgegenstehenden oder bereits entgegen- 
gehaltenen Druckschriften, zum Durchsuchen des in 
Gruppen eingeteilten Patentschriftenmaterials zur Auf- 
findung bestimmter, in den Anmeldungen als neu be- 
anspruchter Merkmale; ja sogar Korrekturlesen und Ver- 
gleichen von Zeichnungen möchte man den Vorprüfern 
zumuten! Der Wegfall der allen technischen Mitgliedern, 
also auch den Beschwerdemitgliedern, zur Verfügung 
stehenden technischen Hilfskräfte hat auch den Nachteil, 
dafs den Beschwerdeabteilungen keine Hilfskräfte für die 
öfters auszuführende Neuheitsprüfung und zu anderen 
Arbeiten zur Verfügung stehen. Die Vorprüfer hierzu 
heranzuziehen, ist unzulässig, weil die technischen Mit- 
glieder nach $ 14, Abs. 2 des Patentgesetzes nicht in den 
übrigen Abteilungen mitwirken dürfen. Die Neuheits- 
prüfung selbst auszuführen, sind aber namentlich die 
nie als Vorprüfer tätigen nebenamtlichen Mitglieder 
kaum in der Lage. Die beim radikalen System unver- 
meidliche Beschränkung des Umfanges der Vorprüfungs- 
dezernate auf 160 bis 200 Anmeldungen bedingt ferner eine 
solche Einengung des Gesichtskreises der Mitglieder, 
dafs sie dauernd nicht mehr im Stande scin werden, 
die Anmeldungen in ihrer Bedeutung für das ganze 
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Gebiet der Technik richtig einzuschätzen und macht 
eine bedenkliche Zersplitterung der bisher meist nach 
einzelnen Industriezweigen abgegrenzten gröfseren De- 
zernate notwendig, wodurch die Gefahr der Doppel- 
patentierung heraufbeschworen wird und wodurch die 
zeitraubenden Anfragen von Vorprüfer zu Vorprüfer 
wegen neuheitsschädlichen Materials aufserordentlich 
vermehrt werden. Das radikale System ist aufserdem 
wegen des Mehrbedarfes an höheren Beamten teuer 
und unwirtschaftlich. Aus den oben angegebenen Zahlen 
ist ohne weiteres zu entnehmen, dafs die vorhandene 
Mitgliederzahl (106 für die Anmeldeabteilungen) für den 
gegenwärtigen Geschäftsumfang der Anmeldeabteilungen 
und zur Beseitigung der Restc völlig ausreichte, wenn 
man ihnen geeignete technische Hilfskräfte in aus- 
reichender Zahl zur Verfügung stellte und den Geschátts- 
gang so änderte und vereinfachte, dafs die Mitglieder 
von allen untergeordneten, von mittleren technischen 
Beamten auszuführenden Arbeiten befreit wären. In 
Wirklichkeit geschieht aber gerade das Gegenteil. Seit 
Jahren sind keine technischen Hilfskräfte mehr eingestellt 
worden. Es sind vielmehr im Etatjahr 1908 7 Stellen, 
im neuen Etat 5 Stellen in Abgang gebracht worden. 
Ihre in Mitgliedstellen übergeführten Inhaber und die 
Mitglieder, bei denen sie früher beschäftigt waren, 
müssen daher nach dem „radikalen System“ arbeiten. 
Auch sonst wird dies System der Bearbeitung der An- 
meldungen ohne Hilfskräfte durch Einstellen von Hilfs- 
referenten und Hilfsmitgliedern immer weiter eingeführt. 
Und was ist das Ergebnis? Zunehmende Reste bei den 
Vorprüfern und Verzögerung in der Erledigung der 
Abteilungsgeschafte; vor allem auch eine wachsende, 
nicht unberechtigte Unzufriedenheit und Erbitterung 
der technischen Mitglieder über die mit diesem System 
verknüpfte, unangemessene Beschäftigung höherer Be- 
amten, über die falsche Bewertung und Ausnutzung 
ihrer technischen Kenntnisse und Erfahrungen. Man 
denke sich vergleichsweise ein grofses industrielles 
Unternehmen mit vielen Oberingenieuren und einem 
grofsen Beamtenpersonal. Wird dort das Direktorium 
bei zunehmenden Aufträgen die Zahl der Oberingenieure 
vermehren und einen Teil der Ingenieure den Ober- 
ingenieuren gleichstellen und selbständig wie diese 
arbeiten lassen? Gewifs nicht! Es wird vielleicht die 
Oberingenieure zusammenrufen und mit ihnen zweck- 
mäfsige Organisationsinderungen zur Beschleunigung 
der Arbeiten beraten, vor allem aber sofort die tech- 
nischen Hilfskräfte und Ingenieure in dem erforderlich 
erscheinenden Umfange vermehren. So solite man auch 
beim Patentamte verfahren. Man sollte schleunigst die 
technischen Hilfskräfte vermehren, aber, um keine Zeit 
zu verlieren, bereits ausgebildete, geeignete mittlere 
technische Beamte aus den Bundesstaaten heranziehen, 
statt jetzt erst mit der Ausbildung neuer Kräfte zu be- 
ginnen. Dann wäre eine Vermehrung der Hilfsmit- 
glieder und erst recht der technischen Mitglieder ganz 
unnötig. Dadurch würde vor allem auch dem be- 
rechtigten Bedenken in der Begründung zu dem erst 
im vorigen Jahre angenommenen Hilfsmitgliedergesetz 
Rechnung getragen, dafs man die Zahl der technischen 
Mitglieder nicht weiter vermehren dürfe wegen der 
„Unbestimmtheit des künftigen Bedarfes des 
Patentamts, der einerseits durch die Zahl der 
Anmeldungen, anderseits durch die Gestaltung 
der eingeleiteten Revision des Patentgesetzes 
bestimmt werden wird.“ In dieser Hinsicht wird 
ja auch in dem erwähnten Aufsatze nachgewiesen, 
dafs man bei zweckmäfsiger Organisation des Patent- 
amts unter Zugrundelegung von 40000 Anmeldungen 
trotz Schaffung einer neuen Instanz mit 110 Vorprüfern 
und technischen Mitgliedern der Anmeldeabteilungen 
auskommen kann. An sich ist diese Organisations- 
änderung allerdings unabhängig davon, ob den Mit- 
gliedern technische Hilfskräfte beigegeben werden oder 
nicht. Ersteres ist aber gerade bei dieser Neuordnung 
besonders vorteilhaft, weil die Zahl der Mitglieder um 
mehr als die Hälfte geringer ist als beim radikalen 
System, was die Verwaltung des Amtes wesentlich ver- 
einfacht, übersichtlicher macht und verbilligt und die 
Gleichmäfsigkeit der Arbeit und der gewerblichen Recht- 
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sprechung besser sichert; vor allem aber, weil man sich 
dann den Schwankungen in der Zahl der Anmeldungen 
im Laufe der Zeit durch Vermehrung oder Verminderung 
der nicht sämtlich fest angestellten technischen Hilfs- 
kräfte besser anpassen kann als wenn «nur auf Lebens- 
zeit angestellte Mitglieder in den Anmeldeabteilungen 
vorhanden sind. 

Bevor näher auf die Zahl und Stellung der Mit- 
glieder nach dem erwähnten Vorschlage zur Aenderung 
der Organisation des Patentamtes eingegangen wird, 
der im wesentlichen mit den Beschlüssen des Düssel- 
dorfer Kongresses für gewerblichen Rechtsschutz im 
Jahre 1907 hinsichtlich der Stellung des Einzelprüfers 
und der Schaffung einer dritten Instanz übereinstimmt, 
sei der Organisationsvorschlag kurz wiederholt. Danach 
soll der Vorprüfer zur Schaftung einer dritten Instanz, 
zur Vermeidung einer doppelten Bearbeitung und Prüfung 
der Anmeldungen durch den Vorprüfer und den Bericht- 
erstatter und zur Beschleunigung des Geschäftsganges 
aus der Abteilung losgelöst und als selbständige erste 
Instanz, als Einzelprüfer, hingestellt werden, welchem 
die Vorprüfung, die Bekanntmachung der Anmeldung 
und die Erteilung des Patentes einschliefslich der 
Erledigung der Einsprüche in erster Instanz oder 
die Zurückweisung durch Vorbescheid zusteht. (Der 
Beschlufs des Düsseldorfer Kongresses, im Einspruchs- 


verfahren die Anmeldeabteilungen in erster Instanz 


entscheiden zu lassen, erscheint nicht zweckmälsig. 
Dadurch wird für dieses Verfahren der beste Sach- 
verständige unnötigerweise ausgeschaltet, und für die 
meist sehr wichtigen Anmeldungen, gegen welche ein- 
gesprochen wird, stehen dann nur zwei Instanzen zur 
Verfügung. Dafs der Vorprüfer dem Einspruche ebenso 
unparteiisch gegenübersteht wie die Abteilung und 
darüber vollkommen objektiv urteilt und entscheidet, 
erscheint selbstverständlich. Der Einspruch ist in dieser 
Hinsicht nicht anders zu bewerten, als das nach der 
Auslegung vom Vorprüfer ermittelte patenthindernde 
Material, das ja zum Leidwesen der Anmelder 
noch von Amtswegen nachträglich entgegengehalten 
wird). 
der Einzelprúfer gehen an die bisherigen Anmelde- 
abteilungen, über welchen als dritte Instanz die jetzigen 
Beschwerdeabteilungen stehen. Um Verwechselungen 
auszuschliefsen, sollen besondere Bezeichnungen für die 
verschiedenen Instanzen angewendet werden. Da jeder 
Einzelprüfer ein selbständiges Amt mit dem nötigen 
Ililfspersonal bildet, soll für dieses Amt als erste Instanz 
die Bezeichnung Vorprüfungsamt, für die bisherige 
Anmeldeabteilung als zweite Instanz die Bezeichnung 
Beschwerdeabteilung und für die dritte Instanz die 
Bezeichnung Oberbeschwerdeabteilung gewählt 
werden, 

Der in dem früheren Aufsatze*) angegebene Bedarf 
an Vorstánden der Vorprúfungsámter und an Mitgliedern 
der Beschwerdeabteilungen — die Oberbeschwerde- 
abteilungen werden wohl kaum durch die Organisations- 
ánderung beeinflufst — ist sehr reichlich gegriffen, 
einerseits weil zur Zeit schon mehr Mitglieder vorhanden 
sind, als nach der Neuordnung notwendig werden, 
anderseits weil jede Organisationsänderung die Kräfte 
der Beamten stärker in Anspruch nimmt und weil die 
neuen Hilfskräfte der Vorprüfungsämter noch nicht 
eingearbeitet sind, sondern erst von den Amtsvorständen 
ausgebildet werden müssen. Nach Eintritt stabiler 
Verhältnisse wird man die Zahl der Vorstände der 
Vorprüfungsämter und der Mitglieder der Beschwerde- 
abteilungen vermindern können. Es würden — ein- 
gcarbeitete Beamte vorausgesetzt — sicherlich 
auch 70 Vorprúfungsámter mit je einem technischen 
Mitglied als Vorstand und den erforderlichen technischen 
Hiltskräften selbst bei erheblicher Zunahme der An- 
meldungen noch genügen, wenn man nur entsprechend 
der Zunahme die technischen Illilfskräfte vermehrt und 
in besonders umfangreichen Dezernaten, deren Teilung 
sich aus inneren Gründen nicht empfiehlt, und in 
besonders schwierigen Dezernaten dem Vorstande 
Assistenten mit bestimmt abgegrenzter Vertretungs- 
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befugnis beigibt, wie es z. B. bei allen technischen 
Verwaltungen der Bundesstaaten úblich: ist. Diese 
Stellen für Assistenten wären auch sehr zweckdienlich 
für die Ausbildung des Nachwuchses für die technischen 
Mitglieder des Patentamts. Die Zahl der Mitglieder 
für die Beschwerdeabteilungen ist in dem früheren 
Aufsatz (vergl. Glasers Annalen) wohl auch zu hoch 
veranschlagt worden. Die in den Vorprüfungsämtern 
durch Patenterteilung und durch Vorbescheid erledigten 
Anmeldungen werden mindestens dreifünftel aller An- 
meldungen betragen. Bei 40 000 Anmeldungen kommen 
also an die Beschwerdeabteilungen nur etwa 16000 
Anmeldungen, für deren Bearbeitung 25 Mitglieder selbst 
bei erheblicher Zunahme der Zahl der Anmeldungen 
reichlich genügen dürften. Statt der schon jetzt in den 
Anmeldeabteilungen vorhandenen 106 technischen Mit- 
glieder genügen also nach der Neuorganisation 70 + 25 
— 95 Mitglieder. Es empfiehlt sich daher, die 
Novelle zum Patentgesetz und damit die Neuordnung 
des Amtes möglichst zu beschleunigen, da neben erheb- 
lichen Vorteilen für die gewerbliche Rechtsprechung 
auch noch Ersparnisse an Personalkosten damit ver- 
knüpft sind. 

Nach der vorgeschlagenen neuen Organisation liegt 
die Vorprüfung, die Bekanntmachung der Anmeldung 
und die Patenterteilung einschliefslich der Erledigung 
der Einsprüche in erster Instanz in den Händen der 
Vorprüfungsämter und ihrer Vorstände. Der wichtigste 
Teil der Tätigkeit der bisherigen Anmeldeabteilungen 
geht also auf die Vorprütungsämter über und wird von 
ihnen selbständig ohne weitere Nachprüfung durch 
andere Beamte erledigt. Ihre Tätigkeit ist daher für 
das Schicksal der Anmeldungen, namentlich für die 
Patenterteilung und damit für die Entwickelung der 
Industrie, noch mehr als bisher von ausschlaggebender 
Bedeutung. Damit die Neuordnung Erfolg haben kann, 
ist es unbedingt notwendig, als Vorstände der Vor- 
prüfungsämter die bestgeschulten, erfahrensten, 
älteren technischen Mitglieder zu verwenden und 
möglichst selten mit ihnen zu wechseln und in der 
Beschwerdeabteilung die jüngeren, patentrechtlich weniger 
geschulten Mitglieder zu verwenden. Denn hier können 
Irrtümer in der Beurteilung wegen der doppelten 
Prüfung jeder Anmeldung durch zwei Referenten und 
wegen des Vortrags und der Beschlufsfassung im 
Kollegium leichter entdeckt und berichtigt werden. Es 
erscheint daher dringend notwendig, die Vorstände der 
Vorprüfungsämter im Gehalte besser als die Mitglieder 
der künftigen Beschwerdeabteilungen zu stellen, um den 
älteren ertahrenen Mitgliedern einen Anreiz zu bieten, 
möglichst dange in dieser Stellung zu verbleiben. Am 
empfehlenswertesten dürfte es sein, die Vorstände der 
Vorprüfungsämter und die Mitglieder der Beschwerde- 
abteilungen im Gehalt gleichzustellen und den ersteren 
eine besondere Stellenzulage zu gewähren. Man kann 
dann ohne weiteres einen Austausch zwischen beiden 
Beamtenklassen vornehmen, was imdienstlichen Interesse 
und für Vertretungen dringend erwünscht erscheint. 
Denn bei der Schwierigkeit und Selbständigkeit der 
Stellung der Vorstände der Vorprüfungsämter ist nicht 
vorherzusehen, ob sich jedes Mitglied dafür eignen 
wird, und die Verwaltung mufs die Möglichkeit haben, 
Mitglieder aus der schwierigen und verantwortungs- 
vollen Stellung des Vorstandes eines Vorprüfungsamts 
zurückzuziehen und in der einfacheren Stellung eines 
Mitgliedes der Beschwerdeabteilungen zu beschäftigen. 
Die Stellenzulage, welche zunächst nicht pensionsfähig 
zu sein braucht, mufs aber so bemessen werden, dats 
das Gehalt der Vorstände zuzüglich der Stellenzulage 
gleich dem Gehalte der Mitglieder der Oberbeschwerde- 
abteilungen ist. Trotzdem das pensionsfähige Gehalt dann 
niedriger ist als dasjenige der letzteren, wird die Selbst- 
ständigkeit der Stellung auch für viele ältere Mitglieder 
einen genügenden Anreiz bilden, auf die Beförderung zum 
Mitglied der Oberbeschwerdeabteilungen zu verzichten. 
Bei Gewährung gleicher Gehälter und einer nichtpensions- 
fähigen Zulage an die Vorstände der Vorprüfungsämter 
entfällt der Einwand, dafs es ım dienstlichen Interesse 
nicht angängig und auch nirgends sonst üblich sei, den 
Mitgliedern der höheren Instanz ein niedrigeres Gehalt 
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als denen der unteren Instanz zu gewáhren. Denn es 
ist allgemein üblich, bei Beamten gleichen Ranges für 
die Verwaltung schwieriger, besonders verantwortungs- 
voller Stellungen angemessene Zulagen zu gewähren. 
Und ein höheres Gehalt kann für die Mitglieder der 
künftigen Beschwerdeabteilungen schon deshalb nicht 
in Frage kommen, weil ihre Tätigkeit einfacher und 
weniger verantwortungsvoll als die der Vorstände der 
Vorprüfungsämter ist und im wesentlichen derjenigen 
der Mitglieder der jetzigen Anmeldcabteilungen ent- 
spricht, soweit sie Berichterstatter sind, sich aber nur 
noch auf diejenigen Anmeldungen erstreckt, in welchen 
Beschwerden gegen die Entscheidungen der Vor- 
prüfungsämter eingehen. Auch der Einwand geht fehl, 
dafs es nicht angängig sei, die jüngeren Mitglieder in 
zweiter Instanz über die Beschlüsse der älteren Mit- 
glieder erster Instanz urteilen zu lassen, denn auch 
dieses ist bei anderen Verwaltungen, z. B. bei den 
richterlichen Behörden, nicht zu vermeiden. Ja, auch 
im Patentamte selbst ist es schon jetzt nicht anders. 
Die in den letzten Jahren einberufenen nichtständigen 
Mitglieder der Beschwerdeabteilungen sind gröfstenteils 
erheblich jünger an Dienstalter und besitzen manchmal 
geringere Erfahrungen (nicht nur in der Industrie, 
sondern vor allem im Patentrecht) als die älteren 
ständigen Mitglieder der Anmeldeabteilungen. Und 
selbst, wenn auch nirgends ein Beispiel vorhanden 
wäre, so wäre das völlig gleichgültig. Die besonderen 
eigenartigen Verhältnisse, die beim Patentamte nun 
einmal vorliegen, erfordern eben eine. für diesen 
besonderen Fall zugeschnittene neue Organisation. 


Die Stellung und die Tätigkeit der Mitglieder der 
Oberbeschwerdeabteilungen wird durch die Organisations- 
änderung gar nicht berührt. Es liegt daher auch keine 
Veranlassung vor, ihnen wegen der Schaftung von drei 
Instanzen im Patentamt etwa ein höheres Gehalt zu 
gewähren als bisher. Und tatsächlich sind ja auch bei 
Gleichstellung der Vorstände der Vorprüfungsämter 
und der Beschwerdemitglieder im Rang und Gehalt 
nur zwei Klassen von Oberbeamten trotz der drei 
Instanzen vorhanden. Der Unterschied, dafs die nicht- 
pensionsfähige Zulage der Vorstände der Vorprüfungs- 
ämter bei den Oberbeschwerdemitgliedern einen Teil 
des Gehalts ausmacht, also pensionsfähig ist, ergibt 
eine genügende Spannung im Gehalt der Vorstände 
der Vorprútungsámter und Beschwerdemitglieder einer- 
seits, der Oberbeschwerdemitglieder andererseits. 


Verfährt man nach diesen Grundsätzen bei der 
Besetzung der Vorprüfungsämter, so wird es möglich 
sein, den Vorständen die selbständige Entscheidung 
über alle bei der Erteilung der Patente auftauchenden 
Fragen technischer und juristischer Art zu übertragen, 
Sollten aber hinsichtlich der Entscheidung über rein 
Juristische Fragen Zweifel über die Befähigung der 
technischen Vorstände der Vorprüfungsämter zur 
selbständigen Entscheidung über solche Fragen vor- 
handen sein, so könnte man ja zunächst zur Auskunft- 
erteilung oder Begutachtung über solche Fragen 
eine juristisch vorgebildete Kraft als Syndikus für die 
sämtlichen Vorprüfungsämter bestellen. Es ist nicht 
unwahrscheinlich, dafs sich die Entbehrlichkeit dieses 
Beamten im Laufe der Zeit ebenso herausstellen wird, 
wie seinerzeit die Entbehrlichkeit eines juristisch vor- 
gebildeten Beamten in den Anmeldeabteilungen mit 
technischem Vorsitzenden. 


Auf eins möge bei der Schaffung von drei Instanzen 
für das Patenterteilungsverfahren hier noch ganz be- 
sonders hingewiesen werden. Gegenwärtig umfalst das 
Patentamt zwei Instanzen, als untere Instanzen die 
Anmeldeabteilungen und die Nichtigkeitsabteilung und 
als obere Instanz (aber nur für das Erteilungsverfahren) 
die Beschwerdeabteilungen. Berufungen gegen die Ent- 
scheidungen der Nichtigkeitsabteilung gehen an das 
Reichsgericht. Ferner sind angegliedert die Anmelde- 
stelle für Gebrauchsmuster und drei Abteilungen für 
Warenzeichen, welche den Anmeldeabteilungen ent- 
sprechend untere Instanz für die Prüfung und Ein- 
tragung von Warenzeichen sind. Beschwerden in 
Warenzeichensachen gehen ebenfalls an die Beschwerde- 
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abtellungen. Es sind also mehrere Instanzen und Be- 
hörden im Patentamt vereinigt, die nur einen gemeinsamen 
Prásidenten haben. Diese Organisation, die nirgends 
ihresgleichen hat, ist nur historisch daraus zu erkláren, 
dafs das erste Patentgesetz vom 25. Mai 1877 keine 
besonderen Beschwerdeabtcilungen vorsah, dafs bei Erlaís 
des zweiten Patentgesetzes vom 7. April 1891, wohl wegen 
des damaligen geringen Umfanges des Amtes, eine 
Organisationsánderung nicht für notwendig gehalten 
wurde, und dafs die Gebrauchsmusterstelle und die 
Warenzeichenabteilungen entsprechend den betreffenden 
Gesetzen dem Patentamte 1891 und 1894 angegliedert 
wurden. Das Patentamt hat aber inzwischen ent- 
sprechend der gewaltigen Zunahme des Geschäftsum- 
fanges*) einen so grolsen Umfang angenommen,**) dafs 
der Geschäftsbereich für einen verantwortlichen Beamten 
viel zu grofs geworden ist, ein Präsident vermag daher 
ein solches Amt nicht mehr zu übersehen und zu leiten, 
um so mehr, als ihm nach der Organisation aufser der 
Verwaltungstätigkeit auch die Geschäftsleitung in den 
Beschwerdeabteilungen und der Nichtigkeitsabteilung 
zusteht, worin er sich allerdings durch die Direktoren 
vertreten lassen kann. Aufserdem kann es als eine 
Beeinträchtigung der unabhängigen richterlichen Stellung 
der Mitglieder der Anmeldeabteilungen empfunden 
werden, dafs der Präsident gleichzeitig Vorsitzender in 
der zweiten Instanz, den Beschwerdeabteilungen, und 
Dienstvorgesetzter der Mitglieder und Vorsitzenden der 
ersten Instanz ist. Es dürfte sich daher zur klareren Gliede- 
rung des Patentamtes gemäfs dem Instanzenzuge und zur 
Entlastung des Präsidenten des Patentamtes dringend 
empfehlen, in Anlehnung an die Organisation der 
Gerichtsbehörden die zu schaffenden drei Instanzen 
ganz unabhängig von einander zu machen und jede 
einem besondern Präsidenten zu unterstellen, dem nach 
Matsgabe des Umfanges der Geschäfte noch Direktoren 
beizugeben sind. Für den Präsidenten der ersten 
Instanz (der Vorprüfungsämter) würde technische Vor- 
bildung zu fordern sein, weil ihm nur technische Beamte 
unterstellt sind und weil vor allem ein technischer 
Präsident eher als ein juristisch vorgebildeter in der 
Lage ist, auf die Beobachtung gleicher Grundsätze bei 
der Patenterteilung hinzuwirken, was bei der selbst- 
ständigen Erteilung der Patente durch die Vorprüfungs- 
ämter von besonderer Wichtigkeit ist. 


Wie oben nachgewiesen wurde, sind bei zweck- 
mäfsiger Neuordnung des Patentamtes unter Schaffung 
von drei Instanzen gegenüber der jetzigen Mitglieder- 
zahl 11, gegenüber dem Etatentwurf für 1909, der bereits 
in dritter Lesung vom Reichstage angenommen wurde, 
sogar 26 Mitglieder entbehrlich, wenn technische Hilfs- 
kráfte in genügender Zahl eingestellt werden. Diese 
Mitglieder müfsten zur Disposition gesteilt werden, 
wenn nicht für sie geeignete andere Stellungen ge- 
schaffen werden können. Es erscheint daher empfehlens- 
wert, gleichzeitig mit der Neuordnung unter Streichung 
der Mehrzahl der Stellen für nicht ständige Mitglieder 
der jetzigen Beschwerdeabteilungen eine entsprechende 
Anzahl neuer Stellen für hauptamtliche Ober- 
beschwerdemitglieder zu schaften. Es liegt weder im 
Interesse des Amtes noch der Industrie, dafs die nicht stán- 
digen Mitglieder der Beschwerdeabteilung, die sich vor 
ihrem Eintritt ins Patentamt meist iberhaupt nicht mit dem 
Patentrecht befafst haben, sofort ohne jede Vorbereitung 
die schwierigsten patentrechtlichen und patenttechni- 
schen Fragen, die gerade in den Beschwerde- und 


*) 1877: 3212, 1891: 12919, 1898: 20 321 und 1908: 40 312 
Anmeldungen, ferner im gleichen Jahre: 3441 Beschwerden, 
266 Nichtigkeits- und Zurücknahmeanträge, 45524 Gebrauchsmuster- 
anmeldungen, 20098 Warenzeichenanmeldungen und 1907 Be- 
schwerden in Warenzeichensachen. Gesamtzahl der Geschäfts- 
nummern 1877: 7169, 1891: 92988, 1898: 313011 und 1908: 
621 658. Im Jahre 1891/92 betrugen die Einnahmen 2 523 423 M, 
die Ausgaben 1 396 000 M, dagegen im Jahre 1908 9 136 444 M 
und 4 313 302 M. 


**) Es sind zur Zeit mehr als 1000 Beamte und Arbeiter be- 
schäftigt, 1891 dagegen nur 238. Im Jahre 1891 waren einschl. 
der nebenamtlichen Beschwerdemitglieder 70 höhere Beamte vor- 
handen, während für das Etatjahr 1909 200 vorgesehen sind. 
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Nichtigkeitssachen auftauchen, beurteilen und entscheiden 
mússen, wáhrend jedes neu eintretende hauptamtliche 
Mitglied der Anmeldeabteilungen eine längere, etwa 
ein Jahr dauernde Ausbildung auf dem Gebiete des 
gewerblichen Rechtsschutzes unter der Anleitung älterer 
Mitglieder auch heute schon erfährt, bevor es zur selb- 
ständigen und allein verantwortlichen Tätigkeit zuge- 
lassen wird. Es fehlt daher den nichtständigen Mit- 
gliedern mitunter in der .ersten Zeit ihrer Tätigkeit 
die Geschäftsgewandtheit in der auch oft in den Be- 
schwerdeabteilungen notwendigen Prüfung der An- 
meldungen auf Neuheit und in der Abgrenzung der 
Erfindung gegenüber dem Stande der Technik zur Zeit 
der Anmeldung und die Sicherheit in der Auslegung 
und Anwendung des Patentgesetzes, welche sich die 
hauptamtlichen Mitglieder durch vieljährige Schulung 
in der reich gestalteten Praxis der Anmeldeabteilungen 
und durch die ständige Verfolgung und Beachtung der 
Entscheidungen der Beschwerdeabteilungen, der Nichtig- 
keitsabteilung, der ordentlichen Gerichte und des Reichs- 
gerichtes erworben haben. Weil für die nichtständigen 
Mitglieder die Tätigkeit im Patentamt ein Nebenamt ist, 
so ist es ihnen schon aus Mangel an Zeit nicht mög- 
lich, sich eingehender mit der schwierigen, einen immer 
gröfseren Umfang annehmenden patentrechtlichen Materie 
zu befassen und darin heimisch zu werden. Sie werden 
daher nicht so sicher und selbständig in der Beurteilung 
patentrechtlicher und patenttechnischer Fragen sein, 
wie hauptamtliche Beschwerdemitglieder. Dies beein- 
fluíst ungünstig die Entscheidungen und schädigt die 
Autorität der Beschwerdeabteilungen gegenüber den 
Anmeldeabteilungen. Auch ist der Umstand, dafs die 
nichtständigen Mitglieder nur jeweilig auf eine Reihe 
von Jahren berufen werden, schlecht mit den Be- 
griffen von richterlicher Unabhängigkeit zu ver- 
einigen. Vor allem ist es nicht unbedenklich, dafs 
die nichtständigen Mitglieder infolge ihrer anderweiten 
dienstlichen Stellung und Tätigkeit als Gutachter auf- 
treten und selbst Patente anmelden können. Darunter 
kann unter Umständen ihre Unbefangenheit und ihre 
unparteiische Stellung gegenüber der Oeffentlichkeit 
leiden, und es könnte dadurch, trotzdem der Charakter 
dieser Herren selbstverstandlich über jede Verdächtigung 
erhaben ist, doch bei Erfindern Mifstrauen und der 
Eindruck der Voreingenommenheit wachgerufen werden. 
Ferner ist zu beachten, dafs die nichtständigen Mit- 
glieder, von denen einige sogar aufserhalb Berlins, 
z.B. in Braunschweig, Dresden, Freiberg i.S. ansässig 
sind, nur in ihrer dienstfreien Zeit die Arbeiten für das 
Patentamt ausführen können. Es ist daher unvermeid- 
lich, dafs die Akten und Druckschriften, welche den 
Herren nach ihrem Wohnort geschickt werden, 
längere Zeit den übrigen Beamten entzogen sind. Es 
sind deshalb grofse Verzögerungen in der Geschäfts- 
erledigung, insbesondere in den Beschwerdeabteilungen 
und der Nichtigkeitsabteilung, bei dem gegenwärtigen 
System unvermeidlich. Da auch die Kosten dieses 
Systems kaum geringer sind als bei der Anstellung 
von hauptamtlichen Mitgliedern, so ist es verwunderlich, 
dafs man die nichtständigen technischen Mitglieder nicht 
schon längst ebenso beseitigt hat, wie seit 1900 die 
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nichtständigen juristischen Mitglieder. Ein Hauptgrund’) 
dafür dürfte sein, dafs man der Ansicht ist, den Beamten- 
körper unter Beibehaltung der nebenamtlichen Mit- 
glieder besser dem wechselnden Bedarfe, namentlich 
bei Abnahme der Zahl der Anmeldungen anpassen zu 
können. Dieser Grund ist aber nicht stichhaltig. Bis 
jetzt sprechen gar keine Anzeichen für eine Abnahme 
der Anmeldungen; die Zunahme ist vielmehr seit Jahren 
ganz regelmälsig. Aufserdem kann man die nicht- 
ständigen Mitglieder gar nicht plötzlich abstofsen, weil 
sie auf fünf Jahre berufen werden und also nur nach 
einem längeren Zeitraum entlassen werden können. 
Auch würde sich jede Abnahme der Zahl der An- 
meldungen zunächst allein in den Anmeldeabteilungen, 
dagegen in den Beschwerdeabteilungen erst nach 
längerer Zeit bemerkbar machen, falls überhaupt mit 
der Abnahme der Anmeldungen auch eine Abnahme 
der Zahl der Beschwerden eintritt, was doch gar nicht 
vorherzusehen ist. In den Anmeldeabteilungen dürfen 
aber gemäls $ 14 des Patentgesetzes nur hauptamtliche 
Mitglieder auf Lebenszeit berufen werden. Ebensowenig 
wie man wegen einer noch gar nicht vorherzusehenden 
und in absehbarer Zeit auch gar nicht wahrscheinlichen 
Abnahme der Anmeldungen dazu übergehen wird, für 
die Anmeldeabteilungen nebenamtliche Mitglieder zu 
berufen, sollte man wegen dieser befürchteten Abnahme 
das System der Nebenamtlichkeit in den Beschwerde- 
abteilungen mit den allen Sachkundigen bekannten, 
vorstehend kurz angedeuteten Mängeln und Uebel- 
ständen beibehalten. Die sonstigen zu gunsten der 
nebenamtlichen Beschwerdemitglieder angeführten 
Gründe sind bereits in dem mehrfach erwähnten früheren 
Aufsatz in dieser Zeitschrift widerlegt worden. Es 
dürfte sich daher vor allem im Interesse der gewerb- 
lichen Rechtssprechung dringend empfehlen, bei der 
Neuordnung des Patentamtes die nebenamtlichen Mit- 
glieder gröfstenteils zu beseitigen und auch die 
künftigen Oberbeschwerdeabteilungen hauptsächlich mit 
hauptamtlichen Mitgliedern zu besetzen. Dadurch 
würde vor allem auch die Aufrückungsmöglichkeit für 
die hauptamtlichen technischen Mitglieder verbessert. 
Dies in Verbindung mit der Besserstellung der künftigen 
Vorstände der Vorprüfungsämter hätte für die Verwaltung 
den Vorteil, dafs sich wieder tüchtige, theoretisch und 
praktisch vollwertig vorgebildete Bewerber um Mitglied- 
stellen in gröfserer Zahl meldeten, was den zur Zeit 
schwierigen Ersatz der technischen Mitglieder wesent- 
lich erleichterte. Stellt man den Vorständen der Vor- 
prüfungsänter und den Mitgliedern der Beschwerde- 
abteilungen aufserdem 
nügender Zahl zur Verfügung, die ja nicht sämtlich 
angestellt zu werden brauchen, so bilden diese das 
Sicherheitsventil bei Schwankungen der Zahl der An- 
meldungen, und man wird der berechtigten Forderung 
der Industrie nach möglichst schneller, sachgemäfser 
Erledigung der Anmeldungen bestens entgegenkommen, 
ohne Gefahr zu laufen, eine übermäfsig grofse Zahl 
höherer Beamter anzustellen, 


*) Siehe aber auch wegen sonstiger Gründe noch Glasers 
Annalen f. Gew. u. Bauw., Bd. 62, No. 739. 


Verschiedenes 


Deutscher Staatsbahnwagenverband. Nach der der 
württembergischen zweiten Kammer am 1. März 1909 vor- 
gelegten Denkschrift über die Bildung eines Deutschen 
Staatsbahnwagenverbandes rechnen die württembergischen 
Staatsbahnen mit einer Verminderung um 18000000 Achs- 
kilometer infolge Verminderung der Leerläufe und einer 
Gesamtersparnis von etwa 400000 M, abgesehen von Er- 
sparnissen aus verminderter Beanspruchung der Gleise als 
Folge der verminderten Leerläufe und verschiedener Er- 
leichterungen für die Stationen. Der Denkschrift ist der 
Abdruck des Uebercinkommens, betreffend die Bildung eines 
Deutschen Staatsbahnwagenverbandes und die bei Abschlufs 


des Uebereinkommens aufgestellte Schlufsniederschrift bei- 
gefügt, von denen letztere über den Ist- und Sollbestand 
der Wagen verschiedener Gattung und úber die Verteilung 
der Gesamteinnahmen neben anderem Aufschlufs gibt. Ms. 

Miniaturbahnen. Auf mehreren grofsen Gütern in England 
sind in den letzten Jahren zum Transport von Lasten und Per- 
sonen auf den Gütern und zu den Hauptbahnen Feldbahnen 
eingerichtet, die eine Spurweite von etwa 380 mm haben und 
in der Ausbildung der Gleise, Brücken, Signale, Tunnel, 
Viadukte und Lokomotiven den Anlagen der Hauptbahnen fast 
genau nachgebildet sind. Neben Dampflokomotiven werden 
auch Benzinlokomotiven verwendet. Eine mehrfach ausgführte 


technische Hilfskräfte in ge- | 
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Lokomotive hat etwa 10 Fufs Lange, Zylinder von 5!/, Zoll 
Bohrung und 8 Zoll Hub, Rader von 16 Zoll Durchmesser, 
80 Quadratfuís Heizflache und 3 Quadratfufs Rostfläche. 
Sie hat 60 Pferdestárken und wiegt 33/, t leer und 4!/, t 
mit Wasser und Kohlenvorräten. Beschreibung und Ab- 
bildungen dieser Bahnen bringt Scientific American vom 
2. Januar 1909. 


Verbot schwerer Automobilomnibusse und Einführung 
von Geschwindigkeitsmessern für Motordroschken und Motor- 
omnibusse in London. Die Londoner Polizei will, um die 
starken Erschütterungen und das laute Geräusch zu ver- 
mindern, in Zukunft nur Omnibusse zulassen, deren betriebs- 
fertiges Eigengewicht ohne Brennstoff bei elektrischen 
Fahrzeugen ohne Batterie 31/, t nicht überschreitet. Dampf- 
wagen sollen ohne Wasser und Brennstoff gewogen werden. 
Die Wirtschaftlichkeit solcher Fahrzeuge, die etwa 26 Personen 
fassen können, ist zweifelhaft. In Berlin rentieren kaum 
Omnibusse von 5t Gewicht, die 39 Personen fassen. — Alle 
Motor-Fahrzeuge für den öffentlichen Verkehr Londons sollen 
in Zukunft Geschwindigkeitsmesser erhalten, die cine Ge- 
schwindigkeitsüberschreitung akustisch anzeigen. Die For- 
derung, dafs die Apparate plombiert und nicht beeinflufst 
werden können (that it can be sealed and cannot be tam- 
pered with), dürfte schwer zu erfüllen sein. Akustische An- 
zeige vermehrt den Grofsstadtlärm; ein optischer Fernzeiger 
würde die Kontrolle darüber, dafs der Apparat funktioniert, 
leichter ermöglichen, wäre also wohl vorzuziehen. Pflug. 


Gebührenordnung der Architekten und Ingenieure. Das 
Reichsgericht hat unter dem 8. November 1901 No. III B 
223/01 den Beschlufs gefafst: Im Falle der Voraussetzung des 
$ 4 der Gebührenordnung für Zeugen und Sachverständige 
vom 30. Juni 1878, ist die Berechnung der Vergütung nach 
dem Zeitaufwande, und zwar nach den Sätzen in No. 25 
der Gebührenordnung für Architekten und Ingenieure vom 
Jahre 1901 mit 20 M für die erste und 5M für jede weitere 
Stunde zulässig. (Nach Deutsche Bauzeitung vom 5. Mai 1909.) 


Bekanntmachung. Durch kaiserliche Verordnung ist be- 
stimmt worden, dafs die technischen Abteilungsvorstände 
der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen 
bei Belassung des Ranges der Oberregierungsräte fortan die 
Amtsbezeichnung „Oberbaurat“ und die technischen Mit- 
glieder dieser Behörde fortan die Amtsbezeichnung „Re- 
gierungs- und Baurat“ zu führen haben. 


Deutsches Museum. Die Witwe des berühmten Physikers 
Heinrich Hertz hat dem Deutschen Museum die von ihrem 
Gemahl selbst verfertigten Apparate, die er bei seinen Unter- 
suchungen der elektrischen Wellen benützte, überlassen. 
Diese Untersuchungen haben bekanntlich den Nachweis er- 
bracht, dafs elektrische Wirkungen sich wellenförmig durch 
den Raum fortpflanzen und dafs diese Wellen, wie die Licht- 
wellen, durch Spiegel reflektiert und durch Prismen ge- 
brochen werden können. Die mit den gestifteten Apparaten 
ausgeführten Versuche bildeten später die Ausgangspunkte 
für die drahtlose Telegraphie und Telephonie. Aufser den 
kleineren, dem Museum gestifteten Originalapparaten von 
Heinrich Hertz sind auch noch grofse Apparate in den 
Sammlungen der technischen Hochschule in Karlsruhe vor- 
handen. 

Ferner erhielt das Museum neuerdings eine höchst 
wertvolle Bereicherung durch das von der Maschinenfabrik 
Heinrich Lanz in Mannheim gestiftete Modell einer Loko- 
mobilzentrale. 

Das Modell besteht aus einem Maschinenhaus mit 3 Heifs- 
dampf-Compound-Lokomobilen à 500 PS, 3 Dynamomaschinen 
und allen hierzu gehörigen Einrichtungen. 

Um die Konstruktion der Lokomobilen allen Besuchern 
des Museums leicht verständlich zu machen, ist eine Loko- 
mobile im Schnitt, die zweite in der Montage begriffen und 
die dritte in der Totalansicht dargestellt. 

Das Modell ist bis in die kleinsten Details naturgetreu 
nachgebildet und kann in seiner Ausführung als ein Mcister- 


werk der Technik bezeichnet werden. Die Anfertigung des 
Modelles, welche in den Werkstätten der Firma Heinrich 
Lanz in Mannheim erfolgte, nahm 3 Jahre in Anspruch und 
hat allein an Arbeitslöhnen vierzigtausend Mark Kosten 
erfordert. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Wirkl. Geh. Oberbaurat mit dem Range 
der Räte I. Klasse der Geh. Oberbaurat und Abteilungschef 
im Reichs: Marineamt Veith; 

zum Postbaurat der Postbauinspektor Baurat Wittholt 
in Potsdam. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat den 
Regierungsräten und Mitgliedern des Kaiserl. Patentamts 
Riedel und Thuns; der Charakter als Geh. Baurat dem Post- 
baurat a. 1) Nöring in Königsberg i. Pr. 

Abgelöst: von seinem Kommando zur Baubeauf- 
sichtigung in Bremen nach Beendigung der Uebergabe- 
Probefahrt des Linienschifis „Westfalen“ der Marincbaurat 
für Maschinenbau Pophanken; derselbe ist von Kiel nach 
Wilhelmshaven versetzt und der dortigen Kaiserlichen Werft 
überwiesen. 

Kommandiert: zur Baubeaufsichtigung in Bremen der 
Marine-Maschinenbaumeister Göhring. 


Militärbauverwaltung Sachsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem 
Intendantur- und Baurat Glausnitzer bei der Intendantur des 
AH. (1. K. S.) Armeekorps und der Charakter als Baurat 
dem Militärbauinspektor Rohdewald, techn. Hilfsarbeiter bei 
der Intendantur des XIX. (2. K. S.) Armeekorps. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Eisenbahnbauinspektoren die Reg.-Bau- 
meister des Maschinenbaufaches Juhus Cohen in Köln, Alfred 
Freund in Altona, Wilhelm Huber in Münster i. W., Ernst 
Student in Aachen, Ötto Peter, Karl Lorenz und Ernst Acker- 
mann in Berlin, Otto Stallwitz in Köln und Karl Cramer in 
Hannover; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Dr.:Ina. Jakob 
Dondorff aus Aachen (Wasser- und Strafsenbaufach) und 
Eduard Schrader aus Salbke, Kreis Wanzleben (Hochbaufach). 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Reg.- 
und Baurat Jasmund in Lüneburg und der Charakter als 
Kgl. Baurat dem Stadtbaurat Ernst Merckens in Münster; 

ferner den Reg.- und Bauräten Siegfried Fraenkel die 
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Erfurt, 
Gadow die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
in Bromberg und Post die Stelle eines Mitgliedes der Eisen- 
bahndirektion in Saarbrücken; 

den Eisenbahnbauinspektoren Krause die Stelle des Vor- 
standes der Werkstätteninspektion in Delitzsch, Krohn die 
Stelle des Vorstandes einer Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahn-Haupwerkstätte in Königsberg i. Pr., Grabe die 
Stelle des Vorstandes einer Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte in Eberswalde, Rutkowski die 
Stelle des Vorstandes der Werkstätteninspektion in Reckling- 
hausen, Gaedke die Stelle des Vorstandes der Maschinen- 
inspektion in Tilsit, Jaeschke die Stelle des Vorstandes der 
Maschineninspektion in Bentschen, Chelius die Stelle des 
Vorstandes der Maschineninspektion in St. Wendel, Hansmann 
die Stelle des Vorstandes der Maschineninspektion 1 in 
Münster 1. W. und Proske die Stelle des Vorstandes einer 
Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn-Hauptwerkstatte 
in Bromberg; 

den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Rudow die 
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Magdehurg, 
Otto Seyffert dic Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
in Saarbrücken, Jacobi in seiner Eigenschaft als Vorstand 
der Betriebsinspektion 1 Bremen die Stelle eines Mitgliedes 
der Eisenbahndirektion in Hannover, Fritz Heinemann in 


290 (No. 768] 


seiner Eigenschaft als Vorstand der Betriebsinspektion 
Hamburg die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
in Altona, Rose die Stelle des Vorstandes der Betriebs- 
inspektion 3 in Hagen und Otto Simon die Stelle des Vor- 
standes der Betriebsinspektion 4 in Essen a. d. R. 

Berufen: zur Wahrnehmung der Geschäfte eines 
Referenten bei den Eisenbahnabt. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten nach Berlin der Reg.- und Baurat Hoogen, Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Elberfeld. 

Uebertragen: die Wahrnehmung der Geschäfte des 
Vorstandes der Betriebsinspektion I in Köln dem Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor Baumgarten daselbst. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Hochbaufaches Otto Schultze (bisher beurlaubt) 
dem Polizeipräsidium in Berlin. 

Bestellt: die Eisenbahn-Bau- und Betricbsinspektoren 
Friedrich Meyer in Königsberg i. Pr. und Menne in Allen- 
stein zu Vorständen der daselbst neu errichteten Bauab- 
teilungen. 

Versetzt: der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Johlen, bisher in Königsberg 1. Pr., nach Wehlau als Vor- 
stand der daselbst neu errichteten Bauabt.; 

die Meliorationsbauinspektoren Krug von Danzig nach 
Köslin und Ullrich von Dillenburg nach Danzig; 

die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Gölsdorf, 
bisher in Magdeburg-Neustadt, in den Bezirk der Eisenbahn- 
direktion in Hannover und Berndt, bisher in Kattowitz, in 
den Bezirk der Eisenbahndirektion in Posen. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern des Ilochbautaches 
Siedler in Charlottenburg und Walter Lehwess in Essen. 

Aus dem Staatsdienste verabschiedet: der Reg.- 
Baumeister des Maschinenbaufaches Heinrich Herkt in 
Charlottenburg. 

Bayern. 

Versetzt: in etatmálsiger Weise der Direktionsrat 
Ferdinand Happ in Amberg und der Eisenbahnassessor Johann 
Weiss in Nürnberg in gleicher Diensteigenschaft in das 
Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten. 


Sachsen. 


Ernannt: zum Mitglied der Akademie der bildenden 
Künste in Dresden der Architekt Jean Louis Pascal in Paris; 

im Dienste der Kgl. Strafsen- und Wasserbauverwaltung zu 
etatmäfsigen Reg.-Baumeistern die bisherigen nichtständigen 
Reg.-Baumeister Walter Hösselbarth und Alfred Ernst Otto 
Krantz; dieselben sind der Strafsen- und Wasserbauinspektion 
Plauen bezw. Chemnitz zugeteilt worden. 

Verliehen: der Titel und Rang als Geh. Rat dem 
ordentl. Professor an der Techn. Hochschule Geh. Hofrat 
Dr. phil, Dr. med. h. c. Hempel in Dresden; 

der Titel und Rang als Geh. Hofrat den ordentl. 
Professoren Görges und Kaiserl. russischen Staatsrat Grübler 
an der Techn. Hochschule in Dresden; 

der Titel und Rang als Finanz- und Baurat in Gruppe 1 
der IV. Klasse der Hofrangordnung dem Vorstand des 
Landbauamts Chemnitz Baurat Auster, den Bauräten bei 
der Staatseisenbahnverwaltung Gallus und Heckel in Dresden, 
dem Vorstand des Landbauamts Plauen ı. V. Baurat Hempel, 
dem Vermessungsdirektor und Vorstand des Zentralbureaus 
für Steuervermessung Baurat Hennig in Dresden, dem Baurat 
bei der Staatseisenbahnverwaltung Köhler in Pirna, dem 
Vorstand des Landbauamts Meifsen Baurat Krüger, dem 
Vermessungsdirektor und Vorstand des  J)ománenver- 
messungsbureaus Baurat Leyser in Dresden, dem Baurat 
bei der Staatseisenbahnverwaltung Lincke in Ebersbach, 
dem Vorstand des Hydrotechn. Amtes Baurat Lindig in 
Dresden, den Bauräten bei der Staatseisenbahnverwaltung 
Richter in Altenburg und Sauppe in Weida sowie dem 
Vorstand des Landbauamts Bautzen Baurat Schnabel; 

der Titel und Rang als Baurat in Gruppe 14 der 
IV. Klasse der Hofrangordnung dem Vorstand der Bau- 
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leitung für den Umbau des Kgl. Opernhauses Bauamtmann 
Ancke in Dresden, den Bauamtmännern bei der Staats- 
eisenbahnverwaltung Besser in Leipzig, Götze in Döbeln, 
Heim in Hainsberg, Müller in Wilsdruff und Rothe in 
Leipzig, dem Vorstand der Bauleitung des Gerichtsgebäudes 
mit Zollabfertigungsstelle Bauamtmann Sachse in Leipzig 
und dem Bauamtmann bei der Staatseisenbahnverwaltung 
Schneider in Lommatzsch; > 

der Titel und Rang als Baurat dem Architekten und 
Baumeister Schleinitz in Dresden. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Käufler bei der Staats- 
eisenbahnverwaltung vom Baubureau Leipzig 
inspektion Leipzig I. 


zur Bau- 


Württemberg. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Kandidaten Kurt 
Dimler aus Stuttgart, Georg Hagelloch aus Göppingen, Eugen 
Hagenbucher aus Klingenberg, O.-A. Brackenheim, Paul 
Haug aus Rottweil, Hans Kloth aus Lübeck, Friedrich Krauß 
aus Stuttgart, Georg Mühlberger aus Heilbronn, Otto Schlör 
aus Stuttgart, Richard Stubenrauch aus Untergriesheim, 
O.-A. Neckarsulm, Heinrich Wolfart aus Karlsruhe-Beiertheim 
(Maschineningenieurfach), Bernhard Allmendinger aus 
Wilhelmskirch, O.-A. Ravensburg, Martin Andrea aus 
Göppingen, Friedrich Bihler aus Reutlingen, Wilhelm 
Bráuninger aus Wallhausen, O.-A. Gerabronn, Heinrich 
Decker aus Sindelfingen, O.-A. Böblingen, Fritz Dollinger 
aus Isny, Eugen Drück aus Heilbronn, August Eisenlohr 
aus Schopfheim in Baden, Robert FaBnacht aus Reutlingen, 
Walter Graner aus Biberach a. d. Rifs, Rudolf GroBjohann 
aus Brockhagen i. Westf, Eugen Kläger aus Altensteig, 
O.-A. Nagold, Julius Kéhle aus Blaubeuren, Hans Molfenter 
aus Ulm, Emil Molt aus Untertúrkheim, Georg Müller aus 


Metzingen, O.-A. Urach, Hermann Pfeifer aus Géppingen, 


Wilhelm Röhm aus Dagersheim, O.-A. Böblingen, Emil 
Schall aus Kuchen, O.-A. Geislingen, Max Sieb aus Bernbach, 
O.-A. Neuenbürg, Hans Trapp aus Stuttgart, Karl Weyhing 
aus Heilbronn, Hermann Wünsch aus Ofsweil, O.-A. 
Ludwigsburg (Bauingenieurfach), Oskar Bloch aus Zürich, 
Alfred Bollacher aus Hall, Alfred Diez aus Weinsberg, 
Ernst Guggenheimer aus Stuttgart, Hermann Herrenberger 
aus Ulm, Friedrich Hubmann aus Heilbronn, Christoph 
Klaiber aus Ludwigsburg, Wilhelm Kugler und Karl Mast 
aus Stuttgart, Karl Maurer aus Cannstatt, Wilhelm Rommel 
aus Stuttgart, Ernst Stahl aus Cannstatt und Eugen Wörner 
aus Obergröningen, O.-A. Gaildorf (Hochbaufach). 


Baden. 


Ernannt: zum Inspcktionsbeamten der Reg.-Baumeister 
Friedrich Landwehr in Mannheim unter Verleihung des 
Titels Maschineninspektor; derselbe ist mit der Leitung des 
in Basel zu errichtenden elektrotechn. Bureaus betraut; 

zum Vorstand der Bezirksbauinspektion Achern unter 
Verleihung des Titels Bezirksbauinspektor der Reg.-Bau- 
meister Emil Gamer in Steinsfurt. 

Ucbertragen: den Reg.-Baumeistern Karl Siebold in 
Salem und Robert Edelmaier in Heidelberg etatmäfsige 
Amtsstellen von zweiten Beamten der Hochbauverwaltung; 
dieselben sind der Bezirksbauinspektion Freiburg bezw. 
Donaueschingen zugeteilt. 

In den Ruhestand versetzt: der Eisenbahnarchitekt 
Felizian Fromhold in Lauda. 


Hessen. 


Aus demStaatseisenbahndienste ausgeschieden: 
das Mitglied der Kgl. preufsischen und Grofsherzogl. 


hessischen Eisenbahndirektion in Mainz Kgl. preufsischer 


Reg.- und Baurat a. I). Biischer. 


Gestorben: Baurat August Adams, Mitglied der Kgl. 
Regierung in Wiesbaden, Geh. Baurat Hermann Zimmermann, 
Postbaurat a. 1). in Karlsruhe und Grofsherz. Oldenb. Ober- 
baurat a. D. Georg Wolff in llfeld a. Harz. 
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No. 50 | | Beilage zu No. 758 (Band 64 Heft 2) 1909 
I. Eisenbahnwesen. ' Die Donau-Adriabahn. Von C. F. Miller, Kgl. 
_ Eisenbahnbauinspektor a. D. Ztg. D. E.-V. 1908. 
I. Bahnentwürfe, Vorarbeiten. | No. 65 und 67, S. 1021 und 1054. 
Die Denkschrift über die Einführüng des elektrischen _ Mitteilungen über die geplante Bahn, ihre Linie und Baukosten 


Betriebes auf den bayerischen Staatsbahnen. Von | mit einem Plan der Bahn nach einem Vortrag des Ober-Bauinspektors 
Dipl.-Ing. Gebele, Nürnberg. Ztschr. d. Ing. 1908. a. D. D. J. Jirácek. 


—r. 
No. 24, S. 966. ' 
Besprechung der vom Regierungsrat Dr. Gleichmann im Ver- | The new cut-off line of the Lackawanna R. R. 
kehrsministerium verfafsten Denkschritt. B. Engg. News vom 13. August 1908, Bd. 60, No. 7, S. 176. 


| Mit Abb. 
Die neuen Eisenbahnen in den deutschen Schutz- | 


gebieten. Mit 4 Uebersichtskarten. Von Baltzer. 
Arch. f. Ebw. 1908. S. 817—-862. | 

Durch Reichsgesetz vom 18. Mai 1908 sind fúr umtassende 

Bahnbauten in den Kolonien rund 157 Millionen Mark zur Verfügung 


Als die Delaware, Lackawanna & Western R. R. zu Anfang 
der fünfziger Jahre gebaut wurde, fehlte es an Geld, um überall 
die für den Betrieb und die Unterhaltung günstigsten Linien herzu- 
stellen. Um hier versáumtes nachzuholen, wurde u. a. die 45,5 km 
lange Abkürzungslinie von Slateford nach Hopatcong gebaut, welche 
die südliche Ausbiegung der alten Bahn abschneidet und die Bahn- 
länge zwischen New York und Buffalo um 17,8 km verkürzt. Die 
neue Linie unterscheidet sich in jeder Hinsicht vorteilhaft von der 


gestellt worden. Von der Bahnlänge mit zusammen 1462 km ent- 
fallen auf Ostafrika 744 (Mombo—Pangani mit 45 und Morogoro— 
Tabora mit 699 km), Kamerun 360 (Duala — Widimenge), Togo 175 
(Lome—Atakpame) und Südwestafrika 183 (Seeheim--Kalkfontein). 
In übersichtlicher Darstellung schildert der Verfasser für jede einzelne 


alten, sowohl die Steigungen als auch die Krümmungen sind 


| geringer. H—c. 
Linie die finanziellen Grundlagen der Bewilligung, die in Aussicht NE 


genommene Linienführung und Ausrüstung, die wirtschaftliche, _ Present condition of the Pan-American Railway. 
politische und militarische Bedeutung. Es kann nur mit lebhattem Am. Scientf. vom 4. Juni 1908, S. 4. 
Danke begrüfst werden, dafs sich eine so berufene Persönlichkeit | Das Projekt „Nordamerika mit Südamerika durch eine Bahn, 


wie Baltzer der Aufgabe unterzogen hat, der Oeffentlichkeit die | ähnlich der Kap--Kairo-Bahn, zur Aufschliefsung von Zentral- und 


1 y y hg ~ . . . . . . ` 
Bedeutung des grofsen nationalen Unternehmens vorzuführen. Fr. Südamerika zu verbinden“ wird in neuerer Zeit vielfach besprochen. 


: : ed 2 ' Der Verla: i i s ; l 
Die Amurbahn in der Kommission des Reichsrats. a = oe ats ae ae ie Pe PES = 
Arch. f. Ebw. 1908. S. 863—872. N oe ann ur len Erfolg ha EN Öönne, wenn ale 
Der Artikel ergänzt die in Heft 3 des Archivs (vgl. Annalen 1908, | einzelnen Staaten und Lander, durch welche die Bahn geht, durch 


Literaturblatt No. 501, Seite 21) abgedruckten Ausführungen über | Förderungsmittel aes aero ‚vorher erschlossen würden. 
ge 6400 km von den erforderlichen 16 850 km sind nur noch erforderlich, 
die Verhandlungen der Duma. Fr. 


um New York mit Buenos-Ayres zu verbinden, davon sind ungefähr 
Les lignes d’acces au Simplon en France et en 640 km jetzt in der Ausführung begriffen. Zur Vollendung der 
Suisse occidentale. Gén. civ. vom 4. Juli 1908, Bd. 53, noch übrigbleibenden 5760 km haben die verschiedenen Regierungen 
No. 10, S. 166. Mit Abb. l sich zur unentgeltlichen Abtretung von Grund und Boden und 
Aus einer Uebersicht der Zufahrtslinien zum Simplon heben |, zu finanziellen Zubuisen bereits verpflichtet. Z. 
sich besonders die Linie Frasne — Vallorbe und die viel bedeutendere _ 
Linie De la Faucille hervor. Im allgemeinen wird in Frankreich | Railway development in Zentral-Amerika. Engg. 


mehr Wert auf die erstere, die auch viel billiger ist, gelegt. | vom 4. September 1908, S. 314. 
Schliefslich wird es sich nicht um eine Wahl zwischen den beiden Es ist der Bau einer Bahn geplant, die von dem Hafen La Union 


| a 
Linien handeln, sondern sie werden beide ausgeführt werden müssen, | am Stillen Ozean im Staate Salvador nach Zacapa im Staate Guatemala 
zumal wenn der angeregte Durchstich des Mont Blanc zu Stande | führen soll. Eine Bahnverbindung von Zacapa mit Puerto Bario, 
kommt. H—e. ı dem Hafen von Guatemala an der Atlantischen Küste, ist bereits 


Les nouvelles lignes de chemins de fer dans les | vorhanden, so dafs durch den Bau der geplanten Linie eine Ver- 


Alpes autrichiennes Gén. civ. vom 2. Mai 1908 bindung zwischen Salvador und dem Atlantischen Ozean geschaffen 
8 . e . , 2 x. 
Bd. 53, No. 1, S. 1. Mit Abb. j Wape Og. 


Die neuen Linien haben den Zweck, Oberösterreich, Salzburg, | 


The proposed Boston & Eastern electric R. R. Engg. 


Linz und sein Hinterland Böhmen, Wien, Steiermark usw. mit dem News vom 20. August 1908, Bd. 60, No. 8, S. 196. 
Hafen von Triest in bessere Verbindung zu bringen. Der Reichsrat Mit Abb. 


bewilligte am 6. Juni 1901 den Bau von drei neuen Linien: 1. Die | Fine Mitteilung úber Verhandlungen vor der Massachusetts 


Railway Commission. Es handelt sich hauptsáchlich darum, ob die 
oben genannte Vorortbahn als selbständige Linie gebaut werden, 


Wocheiner Linie von Villach und Klagenfurt nach Afsling und nach 
Triest durch die Tunnel von Karawanken und Wochein; 2. die 


Linie des Pyhrn durch den Tunnel von Bosruck; 3. die Tauren- oder die notwendigen Verbesserungen durch Erweiterungen be- 


Linie über Gastein und durch den Tauren-Tunnel. Diese Linie bis stehender Balinlimen ariek werden Solem: ua 


Gastein wurde am 20. September 1905 erdffnet, aber die ganze 


Linie wird erst im Jahre 1909 eröffnet werden können. — Be- Indian Railway affairs. Engg. vom 7. August 1908, 
schreibung der bedeutendsten Brücken. H~e. . S. 173. 
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Eine unmittelbare Verbindung zwischen Bombay und Delhi 
wird im Jahre 1909 nach Fertigstellung der Nagda- und Muttra- 
Bahn geschaflen werden. Og. 


2. Bau. 
b) Briicken aller Art und Fundierungen. 


Note sur les travaux préparatoires de consolidation 
exécutés a la station du Pont Saint-Michel en vue 
de permettre le percement du souterrain de la 

_ ligne Métropolitaine No. 4. Vond’Herbeline. Rev. 
gen. d. chem. August 1908, S. 69—79. Mit Abb. 

Errichtung einer Hilfsbriicke bei der Saint-Michel-Briicke unter- 
halb der zweigleisigen Stadtbahnstrecke vom Quai d'Orsay zur 

Austerlitz-Brúcke in Paris. Gründung der Pfeiler, Errichtung der 

gemauerten Bögen, Niederreifsen der Bettung und Aufbau der 

Eisenkonstruktionen ohne Hemmung des Zugverkehrs. Dauer des 

Baues vom Januar bis August 1907. Gesamtkosten der Arbeiten 

680 000 M. z Og. 


Blackwell island cantilever bridge at New York. 
Eng. vom 4. September 1908, S. 252. Mit Abb. 
Einzelheiten vom Bau der Kragtragerbriicke über den East- 
River. Og. 


Swing bridge at Littlehampton. Eng. vom 14. August 


1908, S. 174. Mit Abb. 
Ausführliche Darstellung von Einzelheiten der Drehbrücke über 
den Arun, die von einem 10 PS-Gardner-Benzinmotor angetrieben 
wird. Og. 


Vom Bau der Weichselbriicke bei Marienwerder. 
Zentralbl. d. Bauverw. 1908. No. 75, S. 505—7. 
Kurze Beschreibung der baulichen Verhältnisse der dem 
Fisenbahn- und Fuhrverkehr dienenden Brücke. Die Gesamtlänge 
beträgt 1060 m. Angewendet sind Parallelträger von 78 m und 
Halbparallelträger von 130 m Spannweite. —n. 


Die Auswechselung der eisernen Ueberbauten der 
Eisenbahnbriicke tiber die Elbe bei Magdeburg. 
Deut. Bauztg. 1908. No. 77, S. 530—31. 


Beschreibung der alten und neuen Brücke und des Bauvor- 


ganges. —n. 


Le remplacement des travées métalliques d'un pont 
de chemin de fer sur l’Elbe pres de Magdebourg. 
Gén. civ. vom 6. Juni 1908, Bd. 53, No. 6, S. 89. Mit 
Abb. 

Diese Brücke, deren eiserner Ueberbau zur Vermehrung der 
Tragfáhigkeit ausgewechselt werden mufste, umfafst 15 Oeffnungen 
und zwar 5 grolse und 10 kleine. Das Auswechseln erfolgte durch 
seitliches Aus- und Einfahren der cinzelnen Ueberbaue auf unterhalb 
der Hauptträger errichteten Hilfsbrúcken. Das Auswechseln eines 
Ueberbaues erfolgte auf diese Weise innerhalb zweier Stunden ohne 
Aenderung der Zugfolge im Betriebe. H--e. 
Notice sur l’execution des fondations des bätiments 

de la gare du ,,Grau du Roi“ sur „Pilotis simplex‘. 
(Ligne d'Aigues-Mortes au Grau du Roi.) Par 
M. Colombaud. Rev. gen. d. chem. September 1908, 
S. 133—148. Mit Abb. 

Gründungsarbeiten mit in Beton gebetteten Grundpfählen bei 
dem Bau des Kopfbahnhofes „Grau du Roi“ der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn. Einrammen der Grundpfähle, Beschreibung der dazu 
benutzten Rammen, Herstellung des Betons, Länge und Tragfähigkeit 
der Pfähle, Belastungsproben, Ausführung von Sohle und Pfahlrost. 

Og. 


Concrete pile foundation for a Paris railway bridge. 
Engg. News vom 23. Juli 1908, Bd. 60, No. 4, S. 92. 
Mit Abb. 

Bei der Erweiterung der Anlagen der tianzósischen Westbahn 
bei Paris mulste dic viergleisige Brücke bei Asnières um zwei Gleise 
verbreitert werden. Sie hat 5 Oeffnungen von 31,1 bis 32,6 m 
Weite, die durch Fachwerkträger mit oben liegender Fahrbahn 


überbrückt werden. Die Pfeiler erhalten eine Gründung von Pfählen 
aus Eisenbeton, auf welche sich in Höhe der Flufssohle je ein 
Kasten aus demselben Material setzt, der oben oflen ist und mit 
Beton gefüllt wird. H—e. 


The erection of long span trusses by the end- 
launching method. — The French River bridge; 
Canadian Pacific Ry. Engg. News vom 23. Juli 1908, 
Bd. 60, No. 4, S. 85. Mit Abb. 

Der French River hat an der Stelle, wo er wáhrend des letzten 
Jahres für eine eingleisige Zweigbahn überbrückt werden mulste, 
eine so tief (27 m) und scharf eingeschnittene Stromrinne, dafs die 
Brücke eine 125,8 m weite Hauptofinung erhalten mufste. Da auch 
die Errichtung von Gerústen in dieser ausgeschlossen war, so 
entschlofs man sich, den am Ufer hergestellten Hauptüberbau mit 
dem einen Ende auf einem Prahm zu lagern und ihn mit diesem 
quer über den Flufs zu schleppen. H—e. 


The footpaths of the Manhattan Bridge. Engg. News 
vom 30. Juli 1908, Bd. 60, No. 5, S. 124. Mit Abb. 
Bei dieser neuesten Hängebrücke über den East River sind 

die provisorischen Fufspfade in der Zeit vom 15. bis 20. Juni d. J. 
und vom 7. bis 13, Juli d. J. vollendet worden, so dafs das Spannen 
und Verflechten der Hauptkabel demnächst beginnen kann. H—e. 


A German railway viaduct of cantilever construction 
with novel hinge detail. Engg. News vom 23. April 
1908, Bd. 59, No. 17, S. 443. Mit Abb. 

Der obige Viadukt führt ein Gleis der preufsischen Staatsbahn 
bei Westerburg über das Hölzbach-Tal. Seine Beschreibung wird 
nach einem Aufsatz des Herrn Regierungsrat Wolpert in der 
„Zeitschrift für Bauwesen“ hier mitgeteilt. H—e. 


Rebuilding the Quebec bridge. Am. Scientf. vom 


8. September 1908, S. 91. 

Die kanadische Regierung wird die Quebec-Briicke unter Autsicht 
Eisenbahn-Kommission als Regierungs- 
Die Oberaufsicht wird einem Aus- 


der Transkontinentalen 
Unternehmen ausführen lassen. 
schufs von bekannten Ingenieuren, einer aus Kanada, einer aus den 
Vereinigten Staaten und der dritte aus England, übertragen werden. 
Die Kosten sollen sich auf 5 bis 6 000 000 Dollar belaufen. Z. 


Safety of the Blackwell’s Island bridge. Am. Scientf. 
vom 23. Mai 1908, S. 366. 

Es wird die Sicherheit der Konstruktion der Blackwell’s Island 
Brücke im Vergleich zur kürzlich eingestürzten Quebec-Brücke 
besprochen. Verfasser kommt zum Schlufs, dafs bei jener Brücke 
alles geschehen sei, um die erforderliche Sicherheit zu garantieren. 
Er empfichlt aber den Bau eines genügend grofsen Modells, wie es 
von der Kgl. Kommission zur Untersuchung der Quebec-Brücken 
Katastrophe geschah, um daran wirkliche Versuche hinsichtlich der 
Tragfähigkeit der einzelnen Teile, namentlich der Gurte, machen 


zu können. Z. 


The design of the Quebec bridge. Engg. News vom 
6. August 1908, Bd. 60, No. 6, S. 153. 

Eine Besprechung des Berichts des Ingenieurs C, C. Schneider, 
welcher die allgemeinen Anschauungen über das unglückliche 
Bauwerk durchaus bestätigt und insbesondere auf die sekundären 
Spannungen hinweist, die bei der Berechnung nicht genügende 
Berücksichtigung gefunden haben. H—e. 
Viaduc de Passy, sur la Seine, pour le chemin 

de fer Métropolitain de Paris. Gén. civ. vom 
25. Juli 1908, Bd. 53, No. 13, S. 209. Schluís No. 14, 
S. 241. Mit Abb. 


Der Viadukt hat zwei Stockwerke; das untere, in der Hohe 
der Kais gelegen, trágt zwei Fahrstrafsen und in der Mitte einen 
Promenadenweg. Auf diesem steht das zweite Stockwerk des 
Viadukts: der zweigleisige Eisenbahnviadukt. Die Seine ist an der 
Baustclle durch die Isle des Cygnes in zwei hinsichtlich der Breite 
wenig voneinander verschiedene Arme getrennt. Jeder Arm wird 
durch Ausleger-Träger, die ihrer äufseren Erscheinung nach Flach- 


bogen sind, überbrückt. | H—e. 


[15. Januar 1909] 


The break in the Cornwall (Ontario) Canal and the 
consequent drawbridge collapse. Engg. News vom 
9. Juli 1908, Bd. 60, No. 2, S. 34. Mit Abb. 

100 km liegt 

St. Lorenzstrom der Cornwall-Schiffahrtskanal. Er 


Ungefähr westlich von Montreal unmittelbar 
nördlich vom 
liegt an dem nördlichen Ufer des Stromes etwas höher als dieser 
und ist nur durch einen Damm von ihm getrennt. An dieser Stelle 
und Kanal durch die New York & Ottawa Rr. 


Die Bahn liegt auf einem eisernen 


werden Strom 
nahezu rechtwinklig geschnitten. 
Viadukt mit gemauerten Pfeilern und hat über dem Kanal eine 
zweiarmige Drehbrücke von 73,2 m Gesamtweite. Der Drehpteiler 
stand auf der Böschung des Kanals, die Drehbrücke war gewöhnlich 
geöffnet, so auch am frühen Morgen des 23. Juni 1908, wo neben 
dem Drehpfeiler eine Durchsickerung aus dem Kanal in den Strom 
ehe Hilfe 
gebracht werden konnte, der Drehpfeiler mit der auf ihm ruhenden 
Drehbrücke 


sofort in Angriff genommen. 


bemerkt wurde. Sie erweiterte sich so schnell, dats, 


einstirzte. Die Wiederherstellungsarbeiten wurden 
Die Bruchstelle wurde durch einen 
Die eingestürzte 
Für die 
H—e. 


Kasten-Fangedamm gegen den Kanal abgeschlossen. 
Brücke wurde durch provisorisches Holzgerúst ersetzt. 
endgültige Wiederherstellung sind die Pläne in Arbeit. 


Some detail points in the design and construction 
of a railway viaduct. Engg. News vom 18. Juni 1908, 
Bd. 59, No. 25, S. 657. Mit Abb. 

Bei einer Erweiterung der Seaboard Air Line Ry. in Nord- 
amcrika waren mehrere lange Bracken zu errichten, von denen 
besonders die úber den Chattahoochic erwahnenswert ist. Aus den 
bei diesem Bau gemachten Ertahrungen werden allgemcine Regeln 
abgeleitet. Dieselben beziehen sich auf die Wermessungen zur 
Bestimmung der Lage des Bauwerks, auf das Mauerwerk oder die 
Herstellung der Pfeiler aus Beton und auf den Stahlúberbau. H-—e. 


Rectangular latticed compression members in 
bridges. Am. Scientf. vom 6. Juni 1908, S. 406. 


Der Artikel handelt von der Konstruktion und Ausbildung der 
Druckglieder, da gerade diese der springende Punkt bei unseren 
modernen Stahlbrúcken wáren, wáhrend bei Ausbildung der Zug- 
glieder weniger Fehler vorkámen. 

Einen sicheren Weg, um einen Schlufs zu zichen, ob die Gurte 
im Stande wären, die ihnen zugemutete enorme Belastung aufzu- 
nehmen, gäbe es nur, wenn ein Modell etwa von !/¿ der Gröfse der 
eigentlichen Brücke hergestellt und in der Versuchsmaschine zerstört 
würde. ’ Ls 


The theory of latticed columns. A comparison of 
cantilever bridge chords, and a discussion of the 
Quebec bridge specifications. Engg. News vom 
30. April 1908, Bd. 59, No. 18, S. 480. 

Mit diesem Artikel schliefst die Reihe der Auszüge aus dem 
Bericht der Regierungskommission über den Einsturz der Quebec- 
Brücke. 
von allen Irrtümern des Entwurfs, 


Die Kommission kommt zu der Ansicht, dafs, abgesehen 
die angenommenen Einheits- 
spannungen die Sicherheit mehr als verantwortlich eingeschränkt 


haben. H—e. 


Calcul des ponts en maconnerie a plusieurs arches. 
Gén. civ. vom 15. August 1908, Bd. 53, No. 16, S. 268. 
Mit Abb. 

Im Jahrgang 1903 hat das 

Kerechnungsmethode des Professors W. Ritter für gemauerte mehr- 


Genie civil die graphische 


Diese Methode ist zu múhsam, um sich 
Die Mehrzahl der Konstruk- 
teure rechnet noch nach einer Annaherungsmethode. 


bogige Brücken mitgeteilt. 
zur allgemeinen Einführung zu eignen. 
Die Ergebnisse 
beider miteinander zu vergleichen, ist der Zweck der vorliegenden 
Abhandlung. H—e. » 


Pontoon or floating drawbridges. Engg. News vom 
30. April 1908, Bd. 59, No. 18. S. 474. Mit Abb. 


Brücken mit einer grofsen beweglichen Ocfinung, welche durch 
ein um einen festen Punkt drehbares Ponton geschlossen wird, 
finden sich in bedeutender Ausdehnung in dem Netz der Chicago, 


Milwaukee & St. Paul Ry., deren Linien über den Mississippi führen. 
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Ihre Bauart ım wesentlichen aus Holz hat sich bei 


Umbauten 
erhalten, so dals sie unter den gegebenen Verhältnissen als be- 
währt gelten kann und allgemeineres Interesse beansprucht. 
H—e. 
Die Drehbrücke über den grofsen Hafenkanal in 
Libau. Von Harald Hall. Ztschr. d. Ing. 1908. 
No. 23, S. 913 u. No. 24, S. 953. Mit Abb. 


Der nördlich von Libau gelegene grofse Kriegshafen mit seinem 
Einfahrtskanal durchschnitt eine Hauptverkehrsstrafse und ist ncuer- 
dings durch eine ausfahrbare Brücke überbrückt worden, deren 
Bauart ausführlich beschrieben wird. Die aus zwei Teilen bestehende 
Brücke ist um zwei Strompfeiler drehbar mit einer Oeffnung von 
etwa 77 m für den Schiffsverkehr. Die Oeffnung geschieht mittels 


einer mit zwei Kurbeln versehenen sehr einfachen Handwinde. RB. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
2. Dampfmaschinen. 


Regelung, Umsteuerung und Sicherung der Dampf- 
turbinen für ortsfeste Betriebe, Land- und Wasser- 
fahrzeuge. Von Wilhelm Gentsch, Kaiserl. Re- 
gierungsrat und Mitglied des Patentamts. Mit 415 
Abb. im Text. Hannover 1908. Helwingsche Ver- 
lagsbuchhandlung. Geh. 14 M., geb. 15 M. 

[V. D. M.] 
. Die vorliegende Arbeit des Verfassers, die eine erwünschte 


Ergänzung seines Werkes „Dampfturbinen, Entwickelung, 


Systeme, Bau und Verwendung“ bildet, beschäftigt sich mit 
Fragen, die für den Fachmann von höchster Bedeutung sind und im 
Mittelpunkte des Interesses stehen. Die Arbeit zeigt an Hand zahl- 
reicher Beispiele, mit welchen Mitteln und welchem Erfolge die 
Regelung, Umsteuerung und Sicherung der Dampfturbinen bewirkt 
werden kann. 

Bei der Regelung der Dampfturbinen (Teil I) finden wir 
die Aenderung des Spannungsgefálles, der Dampfmenge und der 
Gegenspannung, die Anpassung der niederen Stufen an die höheren, 
die Zuführung frischen Dampfes in die nachgeordneten Stufen, die 
Beeinflussung des schwankenden Damptstromes der Abdampfturbinen, 
die absatzweise Dampfzufihrung durch Schwingventile, die Fein- 
regulierung durch Zu- und Abschalten von Leitkanálen unter Zuhilfe- 
nahme der Schwingventile, die Veránderung der Geschwindigkeit 
durch Abanderung der Disen- oder Stufenzahl, die Bedeutung und 
Abhängigkeit der gegenläufigen Räder, die Anwendung mechanischer 
und elektrischer Zwischengetriebe zur Erzielung veränderlicher Um- 
laufzahlen der Kuppelwellen oder Aıbeitsmaschinen, die besonderen 
Regelungs-Einrichtungen beim Antrieb von Arbeitsmaschinen und 
Fahrzeugen sowie die Bauarfen der Regeler selbst 
behandelt. 


Im Teil II, Umsteuerung der Dampfturbinen, 


ausführlich 


werden 
der Wechsel der Dampfrichtung, die Aenderung der Schautelform, 
Räder, 


und Linkslauf sowie die mechanischen 


die Anwendung gegenläufiger 
Schaufelsätze für Rechts- 


die Benutzung getrennter 


und elektrischen Hilfsmittel zur Umsteuerung eingehend besprochen. 
Der Schlufsteil (Teil II), Sicherung der Dampfturbinen, 
hat die Verhinderung übermäfsiger Winkelgeschwindigkeiten und 
das Stillsetzen der Turbinen bei Gefahrfällen zum Gegenstand. 
Das Buch ist in allen Punkten klar und einfach gehalten. P, 


4. Allgemeines. 


Die Schleifmaschine in der Metallbearbeitung. Auto- 
risierte deutsche Bearbeitung des Buches ,Precision 
Grinding“ von H. Darbyshire. Von G.L.S. Kron- 
feld. Mit 77 Textfiguren. Berlin 1908. Verlag von 
Julius Springer. Geb. 6 M. [V. D. M.] 


Den Gegenstand dieser Abhandlung bildet die eingehende Dar- 
úblichen Schleifverfahren, wahrend die Schleif- 
maschine selbst in ihren verschiedenen Konstruktionsformen nicht 


legung der z. Z. 
oder nur soweit beschrieben ist, als es fiir das Verstandnis der 
Arbeitsmethoden erforderlich erscheint. 

Wie die Vorrede sagt, ist das Buch wesentlich fir den Werk- 
stattsmann bestimmt, und es sind von diesem Gesichtspunkte aus 
alle theoretischen Betrachtungen von vornherein ausgeschlossen. 
Dagegen werden wertvolle praktische Regeln entwickelt und in der 
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Anwendung gezeigt und zweckmäfsige Vorkehrungen vorgeführt 


und erläutert. In ausführlichster — man kann wohl sagen — er- 
schöpfender Weise werden die Grundsätze für die richtige Wahl 
der Schleifscheiben, die möglichen Fehler und ihre Ursachen, die 
Einspann- und Meismethoden usw. erörtert. 

Soweit sich die Schleiftechnik überhaupt aus Büchern erlernen 
läfst, wird das Werkchen ein 


sein. 


zuverlässiger Führer und Berater 
Chr. 


Ueber Riemen und Riementriebe. Von Fritz Krull, 
Zivil-Ingenieur, Paris. Berlin. F.A.Gúnthers Zeitungs- 
verlag (Deutsche Gerber-Zeitung). Preis 1,10 M. 

[V. D. M.] 
In der vorliegenden Broschüre werden die Gesichtspunkte be- 
handelt, nach denen obengenanntes Kraftiibertragungsmittel sachgemäls 
angewandt wird. Der Inhalt des Buches ist auch fúr den Laien 
auíser- 

Schu. 


verständlich, sodafs jeder, der mit Maschinen zu tun hat, 


ordentlich wertvolle Winke erhält. 


A machine for burning weeds along railroads. Am. 
Scientf. vom 13. Juni 1908, S. 429. 


Die Vorrichtung, welche zum Abbrennen des Unkrautes auf 
Fisenbahnstrecken dient, besteht aus einer flachen Karre, welche 
Auf der 


Unterfläche der Karre befindet sich cin Satz von Brennern, welchen 


von einem Gasmotor längs des Gleises vorgestofsen wird. 


Gas unter erhöhtem Drucke zugeführt wird und das brennend: dıe 
Der 
Gasmotor der Brennvorrichtung treibt die Brennerkarre 5 bis 6l/a km 


erforderliche Hitze entwickelt, um jedes Unkraut abzutöten. 
stündlich vor, so dafs täglich eine Strecke von 32 bis 40 km von 
Das Abbrennen der Strecken erfolgt 
im zeitigen Frühjahr und wird hierbei das Unkraut mit der Wurzel 


Unkraut befreit werden kann. 


vollständig ausgerottet. Z. 


V. Elektrizität. 


Grundgesetze der allgemeinen Elektrizitätslehre. 
Bearbeitet von Fritz Hoppe. Mit 118 Abb. Heft 1 
der „Sammlung elektrotechnischer Lehrhefte“. Heraus- 
gegeben von Fritz Hoppe. Leipzig 1908. Verlag von 
Johann Ambrosius Barth. Preis geb.4 M. IV. D. M.] 


Die vorliegende Sammlung elektrotechnischer Lehrhefte ver- 
folgt den Zweck, auf möglichst clementarer Grundlage einen Leit- 
faden für das Studium der Elektrotechnik zu bieten. 

Die vorliegenden Lehrhefte bieten keine exakte Wissenschaft. 
Unter Ausschaltung der höheren Mathematik sind sie vom rein 


praktischen Standpunkt aus abgetafst, theoretische Erörterungen 
sind nach Möglichkeit vermieden. Es kommt dem Verfasser lediglich 
darauf an, den Leser in grofsen Zügen mit den Prinzipien und 
Wirkungen der elektrischen Erscheinungen bekannt zu machen und 
dabei 


tragen. 


in erster Linie den Bedürfnissen der Praxis Rechnung zu 
Schu. 


Untersuchung zweier Räderpaare mit Winkelzähnen. 
Von C. Bach. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 17, S. 661. 
Mit Abb. 

Die Herstellung von Motoren mit hohen Umlaufzahlen haben 
eines erheblichen Uebersetzungsverhältnisses die 
die 


unter grofsem Sprung aufgesetzt sind und infolgedessen gestatten, 


Erlangung 
Herstellung von Rädern mit gefrásten Winkelzähnen geführt, 


zur 


dem kleinen Rad eine geringe Zähnezahl zu geben. Verfasser 
berichtet über die mit solchen Räderpaaren im Ingenieurlaboratorium 
der Kgl. Technischen Hochschule Stuttgart angestellten Versuche. 
B. 
Bestimmung von Riemenverlusten. Von F. Niet- 
hammer und R. Czepek. Ztschr. d. Ing. 1908. 
No. 17, S. 668. Mit Abb. 


Besprechung eines elektrischen Mefsverfahrens zur Ermittelung 


der durch die Riemenübertragung bedingten Verluste. B. 


VI. Verschiedenes. 


Moderne Arbeitsmethoden im Maschinenbau. Von 
John T. Usher. Autorisierte deutsche Bearbeitung 
von A. Elfes, Ingenieur. 3. verbesserte und erweiterte 


| 
| 


| 


Auflage. Mit 315 Textfiguren. Berlin 1908. Verlag 
von Julius Springer. Geb. 6 M. [V. D. M.] 


Noch heute ist der amerikanische Werkstattsbetrieb auch fúr 
Deutschland in mancher Hinsicht vorbildlich. So ist es natürlich, 
dafs das Ushersche Buch, dessen deutsche Bearbeitung von Elfes 
jetzt in dritter erweiterter Auflage vorliegt, viel des Wissenswerten 
bringt. Damit soll jedoch keineswegs gesagt sein, dafs alles ge- 
brachte durchaus neu ist. 

Sehr eingehend werden die verschiedenen Mefsmethoden und 
ihre Hilfsmittel, 


Härteverfahren sowie die zweckmäfsige Ausführung der Schlosser- 


die Verwendung des Schnellschneidstahles, das 
und Montagearbeiten und der Metallbearbeitung auf mechanischem 
Wege dargestellt. In jedem Falle sind die Methoden hervorgehoben, 
die mit einfachen Mitteln eine Erhöhung der Qualität und eine Ver- 
billigung der Produktion gestatten. 

Auch der im Werk- 
stattsbetriebe Erfahrene wird aus dem Buche manchen wertvollen, 


Die Darstellung ist leicht verständlich. 


unmittelbar für die Praxis verwertbaren Wink entnehmen können. 
= l Chr. 

Kalender für Ingenieure des Maschinenbaues 1909. 
Begriindet von Zivil-Ingenieur Rob. Conrad. Her- 
ausgegeben von Ingenieur Hans Dietzius. 9. Jahr- 
gang. Mit 548 Abb. im Text. Berlin. Verlag von 
W. & S. Loewenthal. [V. D. M.] 


Das Taschenbuch erfuhr auch in diesem Jahre eine grúndliche 
Durchsicht, die bedeutende Abánderungen und Ergánzungen zur 
Folge hatte. Die Abschnitte: Verbrennungsmotoren, Dampfturbinen, 
Pumpen und Gebláse wurden fast vóllig erneuert, ebenso wurde 
die Festigkeitslehre neu bearbeitet. Die Abschnitte Maschinenelemente, 
und Elektrotechnik erfuhren ebenfalls eine umfassende 

Schu. 


Turbinen 


Ergänzung. 


Technisches Auskunftsbuch für das Jahr 1909. 
Notizen, Tabellen, Regeln, Formeln, Gesetze, Ver- 
ordnungen, Preise und Bezugsquellen auf dem Gebiete 
des Bau- und Ingenieurwesens in alphabetischer An- 
ordnung von Hubert Joly. Mit 178 Textabbildungen. 
16. Jahrgang. Leipzig. K. F. Koehler. Preis ge- 
bunden 8 M. | [V.D.M.] 


Das Werk hat infolge umfangreicher Neubearbeitungen mit den 
Fortschritten der Technik Schritt gehalten und bleibt daher durch 
seine zuverlässigen Angaben über Preise und Bezugsquellen für den 
fast unentbehrliche 


G. N. 


Von 


veranschlagenden Ingenieur das langbewährte, 
Hilfsmittel. 


Das mechanische Rechnen des Ingenieurs. 
Joh. Eugen Mayer, Ingenieur, Freiburg i. Br. Mit 
31 Abb. im Texte und auf einer Tafel. Bibliothek 
der gesamten Technik. 91. Band. Hannover 1908. 
Dr. Max Jänecke, Verlagsbuchhandlung. Preis 1,80 M., 
geb. 2,20 M. [V.-D.M | 


Das 118 Seiten starke Werkchen behandelt zunächst die Rechen- 
operationen mit dem Rechenschieber, wobei auch die verschiedenen 
modernen Spezialausführungen berücksichtigt werden. Nach einer 
kurzen Besprechung der Burkhardtschen Rechenmaschinen wird die 
mechanische Integration erläutert, wobei die Planimeter eingehend, 
die Integratoren und Integraplien dagegen nur kurz beschrieben 


Sch. 


werden. 


Naturwissenschaftliche Vorträge in gemeinverständ- 
licher Darstellung. Von Albert Ladenburg. 
Leipzig 1908. Akademische Verlagsgesellschaft m. b.H. 
Preis 9 M, geb. 10 M. [V. D. M.] 

Die Vorträge sind dazu bestimmt, einem gröfseren Leserkreise 

Einblicke in verschiedene wichtige Kapitel der Chemie in einer 

jedem Gebildeten verständlichen Form zu verschaffen. Sie berühren 

die grundlegenden Begriffe der Chemie und die bewunderungs- 
würdigen Forschungen und Entdeckungen der gröfsten Gelehrten 
der älteren und der ncuesten Zeit, denen wir die Förderung der 

Naturwissenschaften zu verdanken haben. 

Bei guter naturwissenschaftlicher Vorbildung werden sie dem 

Leser durch die knappe und elegante Form der Darstellung grofsen 


Genuís bereiten. Sc. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Konigl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 


2. Bau. 
b) Briicken aller Art und Fundierungen. 


Pont en ciment armé á Liedena (Espagne). Gén. 

civ. vom 4. Juli 1908, Bd. 53, No. 10, S. 169. Mit Abb. 

Brücke tir eine Strafse und ein Gleis einer elektrischen Bahn. 

Die Brücke hat zwei 
H—e. 


Gesamtbreite 6 m zwischen den Geländern. 


Oeffnungen, je 30 m weit mit Lọ Pfeil. 


Analytische Ermittelung und Anwendung von 
Einfluíslinien. Von Dr.: Jna. Arthur Lederer. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin. Preis 
geh. 4,20, geb. 5 M. | 

Hauptsächlich für die Zwecke des Eisenbetonbaues sind Formeln 
zur analytischen Ermittelung von Einflufslinien unter Annahme eines 
konstanten Faktors Z 7 entwickelt, und zwar zunächst für einige 
wichtige Sonderfálle des kontinuierlichen Trägers. Fine allgemeinere 
3chandlung des Gegenstandes soll demnächst folgen. Die An- 
wendung der Formeln wird durch die am Schlufs des Werkes 


beigegebenen Schaulinien erleichtert. — ck— 


A ready means of making compression tests on 
large size compression members. Engg. News 
vom 30. Juli 1908, Bd. 60, No. 5, S.126 u. 127. Mit Abb. 

Herr Gustav Lindenthal weist in einem Schreiben, welchem 
die Schriftleitung der „Engineering Neces beistimmt, darauf hin, 
dafs man bei Brücken mit so ungewöhnlichen Abmessungen wie bei 
der Quebec-Brücke und der Blackwell’s Island-Brücke die Sicherheit 
nicht für nachgewiesen erachten könne, ehe man Modelle der 
zerdrückt und hin- 


H-—e. 


sröfsten Druckglieder in natürlicher Gröfse 


reichend tragfahig gefunden habe. 


Tests of two compression chord models: the largest 
column tests ever made. Engg. News vom 23. April 
1908, Bd. 59, No. 17, S. 455. Mit Abb. 

Der Versuchsstab No. I war in seinem Hauptteil ein genaues 

Modell in !/g natürlicher Gröfse von dem verhängnisvollen Gurtungs- 

teil No. 9 der Quebec-Briicke. Der Versuchsstab No. 2 


verschiedene abweichende Anordnungen. 


zeigt 

Der Bericht des Herrn 

Professor Burr über die Druckversuche wird auszugsweise mitgeteilt. 
H--e. 


c) Tunnel. 


Vom Lötschbergtunnel. Schwz. Bauztg. 1908. Bd. 52, 
No. 6, S. 81. : 


Notiz über die Einsetzung einer Kommission zur Begutachtung 
der Sachlage und Priitung der beantragten Mafsnahmen zur Wieder- 


herstellung des eingestürzten Tunnels. —n. 


Die Einbruchkatastrophe am Lötschberg-Tunnel. 
Von A. Trautweiler. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 37, 
5.1479. Mit Abb. 


Mitteilung über die geologischen und örtlichen Verhältnisse des 
Tunnels, der in geringer Tiete die Sohle des Gasteintales durch- 
schneidet. l B. 


Railw. Gaz. vom 19. Juni 


1908, S. 613. 


i : 
Eine neue Strafsenverbindung zwischen der Nord- und Süchältte 
Londons mit Unterschreitung der Themse. D. 


Traveaux du chemin de fer des Alpes Bernoises. 

(Berne — Lötschberg — Simplon.) Gen. civ. vom 
18. Juli 1908, Bd. 53, No. 12, S. 197. Mit Abb. 

Beschreibung des jetzt in der Ausführung begriffenen Entwurfs 

für die Linie Bern—Lotschberg—Simplon, oder genauer für den 

Lötschberg-Tunnel mit seinen Zufahrtlinien nördlich von Frutigen 

und südlich bis Brig. 


besonders mit den Einrichtungen aut den Werkplatzen am nördlichen 


Der Aufsatz von Dantin beschäftigt sich 


und südlichen Tunnelmundloch und mit dem Stande der gesamten 
Bauarbeiten am 4. Juli 1908. H—e. 


a 


Machine a creuser les tunnels en terrains tendres. 
Gén. civ. vom 11. Juli 1908, Bd. 53, No. 11, S. 189. 
Mit Abb. 


Uebernommen aus ,.Zaginecring News. Die Maschine ist auf 
einem schr niedrigen auf einer Schmalspur laufenden Wagen montiert 
und zwar auf einer Drehscheibe, von deren senkrechter Achse ein 
Ausleger ausgeht, der an seiner Spitze das zum Aushöhlen des 
Tunnels bestimmte Rad trägt. H—e. 
Der Rotherhithe-Tunnel in London. Von W. Kaem- 
merer. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 32, S. 1266. Mit Abb. 


Der Bau wurde 1904 begonnen und soll bis Anfang 1909 
vollendet sein. Der Tunnel hat eine Gesamtlänge von 2097 m und 
verbindet den Stadtteil östlich von der City mit dem gegenüber- 
liegenden Uter der Themse für Fufsgänger und Wagenverkehr. Die 


Bauausführung ist näher beschricben. B. 


Transactions of the American Institute of Mining 
Engineers. Vol. XXXVII — Containing the papers 
and discussions of 1907. New York, N. Y., published 
by the Institute at the office of the secretary. 1908. 


Das Buch enthält aufser interessanten Artikeln auf dem Gebiete 
des Bergbaues und Hüttenwesens eine sehr eingehende Beschreibung 
der in New York und seiner Nachbarschaft ausgeführten Tunnel- 
arbeiten (Seite 360 bis 397). 2. 


d) Oberbau, einschl. Weichen. 


Some features of the present steel rail situation. 
By C. B. Dudley. Railw. Gaz. vom 17. Juli 1908, 
S. 80. D. 


Developments in railway track design. Engg. News 
vom 20. August 1908, Kd. 60, No. 8, S. 210. 
Kurze Uebersicht der Richtungen, in welchen sich die Be- 
strebungen zur Verbesserung der Eisenbahngleise bisher bewegt 
haben. Die Wichtigkeit einer testen Gleisbettung womöglich mit 


Beton wird erörtert. H—e. 


Die wellenfórmige Abnutzung der Schienen. Ztschr. 
Oesterr. 1908, No. 17. 

Es sollte cin Zusammenhang zwischen Abnutzung und Material- 

harte gesucht werden, der aber nicht festgestellt werden konnte. 


—n. 
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Die Riffelbildung auf der Schienenoberflache. Von 
Weikard. Ztg. D. E.-V. 1908. No. 74, S. 1169. 


Neue Erórterung der grundlegenden Ursache dieser Erscheinung. 
--r, 
Weiteres über Schienenwanderung. Von Ingenieur 
G. Lindenthal, New York. Ztschr. Oesterr. 1908. 
No. 24, S. 392 u. f. 


Erklárung des Schienenwanderns durch die rollende Reibung 


der Räder. —n. 
The railroad spike — an anachronism of the twen- 
tieth century. Am. Scientf. vom 8. September 1908, 


S. 86. 


Der Verfasser bezeichnet es als einen Anachronismus, dafs man 
auf den besten Eisenbahnen Nordamerikas mit Steinschlagbettung, 
sorgfältig bearbeiteten Schwellen und schweren Stahlschienen immer 
noch den Hakennagel zur Befestigung anwendet. 

Die Schiene soll auf eisernen Stühlen oder Platten ruhen und 
sorgfältigst mit Schrauben, die durch die Schwelle gehen, angebolzt 


werden. Z. 


Holzschwelle oder Eisenschwelle. Von Dr.- Ina. 
A. Haarmann. Stahlu. Eis. 1908. No. 30, S. 1049 u. f. 


Verfasser vertritt den Standpunkt, dats die neuesten Gleis- 


bauarten mit Eisenschwellen mindestens den Holzschwellen gleich- 
wertig seien. —n. 
Holzschwelle oder Eisenschwelle. Von Dr.: Ina. 


A. Haarmann. 
Der 


Holzschwelleninteressenten gegen seinen Vortrag über Eisenschwellen 


Stahl u. Eis. 1908. No. 36, S. 1289. 


Verfasser kommt in Erwiderung auf die Einwände der 


auf Grund ciner neuen Vergleichsrechnung auf noch günstigere 

Ergebnisse der neuesten Eisenschwellenkenstruktion in wirtschaftlicher 

Hinsicht. —n. 

Eisenschwelle oder Holzschwelle? Gegeniiberstcllung 
zweier Rentabilitätsberechnungen. Ztg. D. E.-V, 1908. 
No. 51 u. 53, S. 819 u. 847. 


Betrachtungen, die sich an den Haarmannschen Vortrag tiber 


diese Frage in der Hauptversammlung des Vereins deutscher 


Fisenhiittenleute im Dezember 1907 (abgedruckt in „Stal und Lisen“ 


1908, No. 6) knüpfen und zu andern Ergebnissen führen. = 


Holz- gegen Eisenschwellen. 1908. 


No. 70, S. 1112. 


Auszug aus einem Vortrag des Dipl.-Ing. von May, abgedruckt 


Ztg. D. E.-V. 


in der „Zeitschrift des Vereins zur Förderung der Verwendung des 
Holzschwellenoberbaues‘‘ 1908, Heft 4—6. 


=, 


Concrete railway ties not found satisfactory. Am. 
Scientf. vom 8. September 1908. S. 91. 
Nach jahrelangen Versuchen und Frprobungen sind die Beauf- 
tragten der Burlington-Fiscnbahn zur Ansicht gekommen, dafs Beton- 
schwellen nicht zu empfehlen sind und dafs imprägnierte Holz- 


eschwellen sich am besten bewähren. Infolgedessen hat man sich 


entschlossen, eine grolse Imprägnierungsanlage mit Kreosot für 
Schwellen und Brückenhölzer ins Leben zu rufen, die etwa 
270 000 Dollar kosten wird. Z. 


Steel ties on roads with heavy traffic. Am. Scientf. 


vom 4. Juni 1908, S. 4. 

Die Frage der Konservicrung der Waldbestánde in den Ver- 
cinigten Staaten hat Veranlassung gegeben, an die Einführung der 
eisernen Schwellen zu denken. Die bei verschiedenen Eisenbahnen 
gemachten Versuche haben ermutigende Resultate gezeitigt. Besonders 
günstig sind die Versuche auf der Bessemer & Lake Eric-Fisenbahn 
ausgefallen; auf dieser Erztransport-Bahn verkehren die schwersten 
l.astzüge der Welt. 
Tonnen Güter befördert. 


Im letzten Jahre wurden auf ihr 121/, Millionen 
Die Lokomotiven wiegen 125 Tonnen und 
Seit 1900 


die Versuche dort mit eisernen Schwellen im Gange. 


über 90 pCt. der Frachtwagen tragen 55 bis 60 t Last. 
sind Das 


Gleis besteht aus 100 Pfund-Schienen von 33 * Lange mit 20 Schwellen 


auf cine Schiencnlánge und hat sich, namentlich auch bei Ent- 
elcisungen, vorzüglich bewährt. 2: 
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Stahl-Spurstangen für Eisenbahnen. Franklin J. vom 
Mai 1908, S. 361. 7 

Kurzer Auszug aus einem Berichte des Chefingenieurs A. C. Shand 

an die ,,Aatlroad Gazette‘ über den Eisenbahnunfall der Pennsylvania- 

Bahn, berichtet tiber den Ersatz der stahlernen Spurstangen durch 


hólzerne. Er ist der Ansicht, dafs Stahlstangen die einzig brauch- 
baren sind. J. Z. 
Ueber die Tragfähigkeit der Gleisbettung. Von 


Dr.: Jna. A. Schneider. 
No. 29, S. 410.471. 


Theoretische Untersuchung über die Kräfte in dem Bettungs- 


Ztschr. Oesterr. 1908. 


körper unter den Schwellen. —n. 


Removal of a Railway Station. 
1908, S. 177. 


Das Bahnhofsgebäude des Antwerpener Donn-Bahnhofes wurde 


Engg. vom 7. August 


kürzlich von seinem ursprünglichen Platze weg hochgehoben' und 
Die Umbauarbeiten 


dauerten 4 Monate und kosteten etwa 3600 Pfund Sterling. Og. 


120 Fuls entfernt davon wieder hingestellt. 


Essais sur la résistance opposée au glissement 
longitudinal des rails par les éclisses renforcées 
et par les coussinets à coins en acier des chemins 
de fer de État. Rev. gén. d. chem. vom Juli 1908, 
S. 8—14. Mit Abb. 


Am 4. Oktober 1907 wurden 
Métiers Versuche bezüglich 


im Conservatoire des Arts et 
des Gleitens von Schienen zwischen 
ihren Laschen und Schienenstühlen gemacht. Die Versuche wurden 


mit neuen, geschmierten, abgenutzten u. a. m. Schienen gemacht. 
Man ermittelte den Druck, den man auf eine Schiene ausüben müfste, 


um sic zum Gleiten zu bringen. Og. 


e) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehschciben, 
Schicbebühnen, Ladevorrichtungen; einschliefslich 
Be- u. Entwässerung und Beleuchtung. 


Wettbewerb für Fassadenentwürfe zum neuen 
Empfangsgebäude der S. B. B. in Lausanne. 
Schwz. Bauztg. 1908. Bd. 52, No. 8, S. 97. 


Beschreibung der Entwürfe mit Abbildungen. —n. 


Erweiterung der Victoria-Station der London Brighton 
& South Coast Railway in London. Mit Lageplan 
und Abb. Railw. Gaz. vom 10. Juli 1908, S. 42 A. D. 


Die Erweiterung der Crewe-Station der London & 
North Western Railway. Railw. Gaz. vom 26. Juni 
1908, S. 637. 

Ausführhche Beschreibung mit Plänen ciner grofsen englischen 

Bahnhofserweiterung. D. 


The Fort Garry Terminal; a Union Station at 
Winnipeg, Man. Engg. News vom 18. Juni 1908, 
Bd. 59, No. 25, S. 663. Mit Abb. 

Der bisherige Bahnhof Winnipez der Canadian Northern-Bahn 
liegt zwar günstig, dicht an dem Mittelpunkt der City, entspricht 
aber in keiner Weise mehr den Anforderungen des bedeutend 
zunehmenden Verkehrs. Die Gesellschaft vereinigte sich daher mit 
der Grand Trunk Pacific-Bahn und der Transcontinental-Bahn von 
Kanada 
Bahnhofs, an den alten angrenzend und ihn mit umfassend, reichlich 
Die 
Anlagen für den Personenverkehr liegen entlang der Hauptstralse 
(Main Street). 
Broadway ist die Mitte des Empfangsgebaudes angcordnet, wodurch 
H —e. 


und die drei Bahnen beschlossen den Bau eines neuen 
grols auch für spätere Zunahme des Verkehrs berechnet. 


In der Achse des rechtwinklig hierzu liegenden 


ein stattliches Strafsenbild geschaffen wird. 


New Union Station at Winnipeg. Railw. Gaz. vom 


3. Juli 1908, S. 16. 


Beschreibung und Plan der in der Ausführung begriflenen 


Neuanlage. D. 


Abtragung des Hallendaches der Grand Central 
Station in New York unter Aufrechterhaltung des 


Betriebes auf den Hallengleisen. Railw. Gaz. vom 
14. August 1908, S. 194. Mit Abb. D. 
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Removing the grand central train shed, New York. 
Am. Scientf. vom 13. Juni 1908, S. 429. 

Der Artikel bringt Ansicht und Beschreibung von der Ver- 
schiebung der grofsen Bahnhofshalle des Hauptbahnhofes von New York. 
Es handelt sich hier um die Fortbewegung einer 600 langen, 
200 * breiten und 85 * hohen eisernen Dachkonstruktion. Z. 


Runde Güterschuppen. Ztg. D. E.-V. 1908. No. 59, 
S. 933. 

Beschreibung eines neuerdings auf dem Bahnhof der Central 
Railway of New Jersey in New York ausgeführten runden Güter- 
.schuppens, dessen Form bei der sehr beschränkten Ausdehnung 
Art des Betricbes 


Moglichkeit, bei den Gleiskrúmmungen Halbmesser bis zu 27,5 m 


des Bauplatzes, der besonderen und der 


anwenden zu können, sich als zweckmäfsig erwiesen hat. —r. 


Zur Frage der mechanischen Lösch-, Lade- und 


Lager - Vorrichtungen für Massengiter. Von 
M. Buhle, Professor in Dresden. Glasers Ann. 1908. 


Bd. 63, Heft 1, S.8. Mit Abb. 


Besprechung verschiedener derartigen neueren Anlagen. B. 


Reinforced concrete locomotive coaling station on 
the Norfolk and Western Railway. Engg. News 
vom 25. Juni 1908, Bd. 59, No. 26, S. 690. Mit Abb. 

Die Bekohlungsanlage ist bei Concord, Va., als cin Beispiel 
der neuesten Ausstattung errichtet. Das turmartige, Kohlen und 

Sand enthaltende Lagerhaus bedient die auf drei Gleisen ihm 

zugeführten Lokomotiven. Zwei der Gleise überbrückt der Turm, 

während das dritte seitlich von ihm liegt. Zum Bckohlen grofser 

Personen- und Schnellzug-Lokomotiven sind im Durchschnitt nur 

35 Sekunden erforderlich, gerechnet von dem Augenblick, wenn der 


Zug hält, bis er sich wieder in Bewegung setzt. H—e. 


Estacade a combustibles de la gare de Tourcoing. 
Gén. civ. vom 30. Mai 1908, Bd. 53, No. 5, S. 73. 
Mit Abb. 

Die Gesellschaft der Nordbahn hat auf verschiedenen ihrer 
bedeutenden Bahnhöfe, 


Gerüste errichtet, welche mit Trichtern und Schüttrinnen versehen 


besonders in Tourcoing, grolse eiserne 

die Ablieferung der Kohlen und deren Verteilung an die Empfänger 

erleichtern und beschleunigen. Das hier mitgeteilte Gerüst hat 

Trichter von je 30 t Tragfähigkeit. H--e. 

Elévateur basculeur á charbons du port de Newport 
(Grande Bretagne). Gén. civ. vom 9. Mai 1908, 
Bd. 53, No. 2, S.17. Mit Abb. 

Der Kohlenheber, der das Nord-Alexandra-Dock in Newport 
bedient, ist erbaut von den Werken von Fielding € Platt in 
Gloucester. Er gestattet, Wagen von 20 t und ausnalımsweise 
Die Hubhöhe beträgt 


H—e. 


solche von 30 t zu heben und auszukippen. 
15,2 m. 


a 


Elévateur basculeur a charbons du port de Leith 
pres d’Edinbourg (Ecosse). Gén. civ. vom 27. Juni 
1908, Bd. 53, No. 9, S.137. Mit Abb. 

Ein 27,6 m hohes Gerüst über rechteckigem Grundrifs dient 
der Hebevorrichtung, die einen gefüllten Kohlenwagen aufnimmt, 
zur Führung. An der Schüttrinne angelangt, kippt die Plattform, 
dic den Wagen trägt, und der Inhalt rutscht in die Schüttrinne. 
Der Inhalt der Wagen darf bis 30 t betragen, die Hubhöhe bis 
18 m. 


Gerüst ist auf Schienen parallel zum Kai verschieblich. 


Hydraulische Kraft kommt zur Anwendung. Das ganze 


H —e. 


Three tramway bridges on the coal-storage dock 
of the Berwind-White Coal Mining Co. Superior 
Wis. Engg. News vom 18. Juni 1908, Bd. 59, No. 25, 
S. 655. Mit Abb. 

Wegen des starken Anwachsens des Verkehrs in Kohlen an 
den grofsen nordamerikanischen Binnenseen mulsten neue Lager- 
plätze eingerichtet und mit den besten Vorrichtungen zum Aus- 
und Umladen der Kohlen versehen werden. Als Beispiel wird die 
neueste derartige Vorrichtung mitgeteilt. Sic besteht aus je einer 
Fachwerksbrücke von rd. 90 m Stützweite, über die hinaus ver- 


schiedenartige Ausleger angesetzt sind. An der unteren Seite der 
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Brücke ist die , Trambahn” angehängt, auf der die Kohlen in grofsen 

Fimern befördert werden, um aus den Schiffen nach dem in der 

Mitte des Bauwerks gelegenen Lagerplatz gebracht zu werden. 
H—e. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
2. Dampfmaschinen. 


Moderne Dampfturbinen und Turbinen - Schiffe. 
Gemeinfafslich dargestellt von Dr. A. Krebs. Dritte 
Auflage. Mit 57 Textabbildungen. Berlin 1908. Verlag 
von Georg Siemens. Geb. 3 M. [V.D.M.] 


Der Verfasser gibt zunächst für diejenigen, welche sich in die 
Theorie und Praxis der Dampfturbine einarbeiten wollen, eine kurze, 
übersichtliche, grundlegende Darstellung des Dampfturbinen-Problems 
und der Schwierigkeiten, welche bei der Lösung desselben zu 
überwinden waren. 

Bei der vorliegenden 3. Auflage wurde wegen der Bedeutung 
der Turbinenschiffe auch diesem Spezialgebiet ein besonderer 
Abschnitt gewidmet. 

Das leichtfatsliche, mit klaren Skizzen reichlich ausgestattete 
Buch wird allen, die sich schnell mit dem Wesen des Dampf- 
ohne sich allzuschr in 


turbinenbaus vertraut machen wollen, 


theoretische Erörterungen einzulassen, sehr willkommen sein. Gi. 


4. Allgemeines. 


Die Werkzeugmaschinen und ihre Konstruktions- 
elemente. Ein Lehrbuch zur Einführung in den 
Werkzeugmaschinenbau. VonFr.W.Hülle, Ingenieur, 
Oberlehrer an der Kgl. höheren Maschinenbauschule 
in Stettin. 2. verbesserte Auflage. Mit 590 Textfig. 
und 2 Tafeln. Berlin 1908. Verlag von Julius Springer. 
Geb. 10 M. [V. D. M.] 

Dic zweite Auflage dieses von der Praxis schr günstig auf- 
genommenen Werkes enthält viele wertvolle Verbesserungen und 
Erweiterungen, von denen an dieser Stelle nur die wichtigsten 
hervorgehoben werden sollen:, Die Einteilung des Stoffes in 
Allgemeines, Getricbe, Werkzeugmaschinen mit rotierender und mit 
gerader Hauptbewegung,  Maschinenságen, Blechbearbeitungs- 
maschinen und Berechnungen ist dieselbe geblieben. 

In dem zweiten Kapitel Getriebe sind einige charakteristische 
Geschwindigkeits- und Vorschubregler sowie einige Wechselräder- 
getriebe eingeschaltet und bei den Drehbänken ist die vollständige 
Mit Recht 


hat der Verfasser die Abhandlung über Revolverbänke ihrer grolsen 


Schnittzeichnung eines Spindelstockes neu aufgenommen. 
praktischen Bedeutung entsprechend wesentlich erweitert. Die 
Fräsmaschinen sind durch zwei neue Ausführungen nebst Be- 
Die Bohr- 
maschinen sind um mehrere Schnelibohrmaschinen verschiedener 
Auch die 
Schleifmaschinen haben eine eingehendere Behandlung erfahren. 


sprechung ihrer Konstruktionselemente bereichert. 


Bauaıt, sowie um eine Zylinderbohrmaschine vermehrt. 


Im letzten Kapitel Berechnungen sind mehrere durchgerechnete 
Beispiele der Abmessungen der Stufenscheibe, der Rädervorgelege, 
sowie der Vorschubgetriebe hinzugekommen. Hervorgehoben zu 
werden verdient auch die Hinzufügung mehrerer Skizzen mit ein- 
getragenen Mafsen sowie die Beigabe zweier Tafeln (einer Drehbank 
und einer Fräsmaschine) für den Konstruktionstisch. 

Das Werk ist nicht zum schulmäfsigen Einprägen, sondern zum 
Studieren, Konstruieren und Berechnen bestimmt. In dieser Hinsicht 
wird auch die zweite Auflage dieses im Text und in den Figuren 


vornchm ausgestatteten Werkes seinen Zweck sicher erfüllen. V. 


VI. Verschiedenes. 


Handbuch über Triebwagen für Eisenbahnen. Im 
Auftrage des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure ` 
verfalst von C. Guillery, Kgl. Baurat in München. 
Mit 93 Abb. München u. Berlin. Verlag Oldenbourg. 
Preis 7,50 M. [V. D. M.j 

Das im Auftrage und mit Unterstützung des Vereins Deutscher 

Maschinen-Ingenieure herausgegebene Handbuch stellt eine Sammlung 

des in technischen Zeitschriften verstreuten Materials über die 

Bauart und Verwendung der bisher ausgeführten Eisenbahn-Trieb- 


wagen dar, das nach den vom Verfasser an Ort und Stelle vor- 
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genommenen Studien und Erkundungen gesichtet und ergánzt ist. 
Durch diesen Umstand ist die Bearbeitung besonders wertvoll und 
wohl geeignet, zur schnellen Unterrichtung und als Grundlage tür 
den weiteren Ausbau der Triebwagen zu dienen, zumal reichliches 
Das Buch behandelt die geschichtliche 


Entwicklung der Eisenbahn-Triebwagen von ihrem ersten Auftreten 


Zahlenmaterial geboten wird. 


an, die Bauart der neueren Triebwagen in ausführlicher Darstellung, 
die bisherigen Erfahrungen über die technische Verwendbarkeit, die 
Betriebskosten und die Wirtschaftlichkeit. Von einer Kritik der 
Bauarten und der bisherigen Versuche ist dem Zweck entsprechend 
und im Hinblick auf den heutigen, noch zu wenig geklärten Stand 
der Triebwagenfrage fast durchweg abgeschen. Die zahlreichen 
Dem Werk ist weite 
Me. 


Abbildungen sind klar und gut ausgeführt. 


Verbreitung zu wünschen. 


Die Patentgesetze aller Völker. Bearbeitet und mit 
Vorbemerkungen und Uebersichten sowie einem 
Schlagwortverzeichnis versehen von Dr. Josef Kohler 
und Maximilian Mintz. Band II, Heft I (Lieferung 8 
des ganzen Werkes). Berlin 1908, R. v. Deckers 
Verlag, G. Schenck, königlicher Hofbuchhändler. 
Preis 5,50 M. Y 

Von diesem grofs angelegten Werk, dessen bisher erschienene 
die 


Diese 8. Lieferung behandelt die Vereinigten 


Teile hier früher bereits besprochen wurden, liegt nun 
8. Lieferung vor. 
Staaten von Amcrika und als Anhang die Philippinen. 
kleinere Teil des Heftes ist dem geschichtlichen amerikanischen 
Recht gewidmet, das auf 18 Seiten durch die betreffenden „Patent 
Acts“ 1790 — 1836 
8. Lieferung nimmt die Darstellung des gegenwärtigen Rechts 
ein und zwar sind sowohl die Gesetze als auch die Ausführungs- 
bestimmungen in Weise 


sonderes Interesse verdient die einführende „Vorbemerkung“, die 


Der 


von vorgeführt wird. Den Hauptteil der 


übersichtlicher zusammengestellt. 


einen geschlossenen Ueberblick bietet über die Entwicklung der 


amerikanischen Patentgesetzgcbung von ihrem Ursprung, dem 


Jahre 1790, bis auf das heutige amerikanische Gesetz, das, wie 
diese Vorbemerkung schliefst, „zu den durchdachtesten und 
zu gleicher Zeit zu den liberalsten Patentgesetzen der 


Erde gehört“ und sich auszeichnet „durch feines Interesse 


fdr die Erfinder und durch starke Betonung des 
materiellen Rechts gegenüber dem formellen“. 
Die vorliegende 8. Lieferung, die in zweckmälsiger Weise 


alle Gesetze und Ausführungsbestimmungen in englischer Sprache 
wiedergibt und auch sonst alle Vorzüge der früheren Lieferungen 
aufweist, kann allen empfohlen werden, die sich wissenschaftlich 
oder: praktisch mit der amerikanischen Patentgesctzgebung zu 
beschäftigen haben. Dr. L. 
Praktischer Wegweiser für Patent-, Musterschutz- 
und Markenschutz-Angelegenheiten. Von Gustav 
Adolf Witt. Wien und Leipzig 1909. Kaiserl. u. 
königl. Ilof-Buchdruckerei und Tlof-Verlags-Buch- 
handlung Carl Fromme. Preis 4,50 M. Y 


Der infolge seiner Vorprüfer-Praxis im österreichischen Patent- 


amte und seiner Dozententätigkeit über reiche Erfahrungen ver- 
fügende Verfasser hat in dem vorliegenden Buch ein Werk 
geschrieben, das für alle Patentsucher und Patentinhaber 


Das Werk Witts darf nicht mit 


jenen Büchern verwechselt werden, die alliährlich den Markt über- 


von grofsem Nutzen erscheint. 


schwemmen und als Universalrezepte jeden beliebig Vor- 


gebildeten zum Patentfachmann machen wollen. Wie der Verfasser 


selbst nachdrücklichst betont, wollte er ein solches Buch nicht 


schreiben. Witt wollte vielmehr der Erfinder-, Gewerbe- und 
Handelswelt einen kleinen Auszug seiner im k. k. technologischen 
. Gewerbe-Muscum und an der Staatsgewerbeschule in Wien gehaltenen 
Vorträge geben und zwar in der Anordnung eines populären 
Auskunftsbuches, das über die im praktischen Leben am meisten 
sich bietenden Normal-Falle rasch und sicher orientiert. Diese 
Aufgabe hat der Verfasser ın ausgezeichneter Weise gelöst. Durch 
übersichtliche Anordnung des Stoffes, Vermeidung jedes gelchrten 
Apparates, durch weise Beschränkung der Verweisungen, durch 
Beifügung von Eingabenmustern, Ucbertragungsformularen usw. sowie 


eines recht praktisch zusammengestellten Schlagwörter-Verzeichnisses 


Be- 
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ist hier ein fast ideales Nachschlagebuch geschaffen worden, das 
in keinem technischen Bureau oder gewerblichen Betriebe fehlen 
Das Buch umfafst in seinem ersten Teil den Erfindungs- 
Musterschutz 


sollte. 


oder Patentschutz, in seinem zweiten Teil 


und in seinem dritten Teil den Markenschutz. In jedem einzelnen 
dieser Hauptzweige des modernen gewerblichen Rechtsschutzes 
werden in schlagender Kúrze an Hand knapper aber hinrcichender 
und praktische Winke 


Infolge der 


begrifflicher Erläuterungen Auskunft 
in allen häufiger auftretenden Rechtsfragen gegeben. 
übersichtlichen Gliederung und der kenntnisreichen Hervorkehrung 
des praktisch Wichtigen ist das vorliegende Werk als eines 
der besten populären Nachschlagebücher auf dem Gebiet des gewerb- 


Dr. L. 


Vorlagen für Schlosser- und 
Schmiedearbeiten, hauptsächlich im Empire- und 
Biedermeier-Stil. Von W. Ehlerding. 45 Tafeln. 
Ravensburg. Verlag von Otto Maier. Preis in eleg. 


Mappe 8 M. 


Dieser neue Band (Il. 


lichen Rechtsschutzes zu empfehlen. 


Der Kunstschmied. 


Serie) enthält wicderum cine grofse 
Sammlung von Mustern für Einfriedignngen, Tore, Türen, Balkon- 
gitter, Treppengeländer, Füllungen usw. in modernem Geschmack, 


schmiedegerecht und darum leicht ausführbar. Diese neue Scrie 


wird deshalb in Fachkreisen sehr dankba: aufgenommen werden. B. 


Schriften-Sammlung für Techniker, Fachschulen, 
Maler und Schriftzeichner. Von Karl O. Maier. 
2. Auflage. Ravensburg. Verlag von Otto Maier. 
Preis 1,50 M. 

Die Sammlung enthält auf 50 Tafeln eine reiche Auswahl! der 
verschiedenartigsten Alphabete, wie sic ncuerdings gern von Archi- 
Ingenieuren usw. an- 
Stein-, 


tekten, Bildhauern, Malern, Lithographen, 


gewendet werden, wie antike und modernisierte römische, 
Block-, Keil-, Skelett-, Pinsel-, Phantasie- und altdeutsche Kirchen- 
schrift u a.m. Ein beigefügtes kleines Heft gibt in verkleinertem 


Maisstabe eine Uebersicht der verschiedenen Arten. B. 


Ausrichtung, Vorrichtung und Abbau von Stein- 
kohlenlagerstátten. Von Bergingenieur PDr.: Ina 
Freise Freiberg i. S. 1908. Verlag von Craz & 
Gerlach (Joh. Stettner). Preis geh. 6 M. 

Das Werk gibt eine Uebersicht über die zeitgemälsen Methoden 
des Steinkohlengrubenbaus. Die für die Berechnung der Sicherheits- 
pteiler unter Eisenbahnen usw. mafsgebenden Bruchwinkeltheorien 


sind kurz besprochen. —ck— 


Ein Beitrag zum Staatsrecht 
des deutschen Reichs. Von Paul Laband. 70 Seiten. 
Berlin 1908, Otto Liebmann. Preis 0,80 M. 


Der berühmte Staatsrechtslehrer unterzicht die brennende Frage 


Direkte Reichssteuern. 


der Reichsfinanzretorin einer Erörterung von juristischen, politischen, 


volkswirtschaftlichen und verwaltungstechnischen Gesichtspunkten 


aus. Das Ergebnis läfst sich kurz dahin zusammenfassen, dafs die 
Einführung direkter Reichssteuern (Einkommens- und Vermögens- 
steuer) zwär rechtlich zulässig ist, aber die Grundlagen der Reichs- 
einrichtungen gefährden und zu den gröfsten praktischen Schwierig- 
keiten führen würde. Laband empfiehlt seinerseits eine Erhöhung 
der Reichsabgaben von Tabak, Branntwein und Bier sowie den 


Ausbau der Reichs-Erbschaftssteuer. Fr. 


Der Akkordvertrag und der Tarifvertrag. Einc Dar- 
stellung zweier Vertragsarten aus dem modernen 
Wirtschaftsleben. Von Paul Wölbling, Magistrats- 
rat in Berlin. XIV und 482 Seiten. Berlin 1908. 
J. Guttentag. Preis 10 M. 

Das Werk, das zwei wichtige Kapitel im heutigen wirtschaft- 
lichen Leben behandelt, ist einerseits durch die Tätigkeit des Ver- 
die Be- 


In aus- 


fassers beim Berliner Gewerbegericht, anderseits durch 
ratungen des 28. deutschen Juristentags angeregt worden. 
führlicher kritischer Darstellung erörtert Wölbling die rechtliche 
Natur und wirtschaftliche Bedeutung beider Vertragsarten, ihre ge- 
und die 
Regelung, für die er Vorschläge macht. 


die bisherigen Ergebnisse der Wissenschaft und der Rechtsprechung 


bräuchlichsten Formen Notwendigkeit ihrer gesetzlichen 


Selbstverstandlich werden 


eingehend gewürdigt. Fr. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlaz: Georg Siemens. Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Konizl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 
Druck von Gebrüder Grunert. Berlin. 
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-mehr als vorúbergchender Bedeutung. Fs werden cinige der an- 
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Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins fiir Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit (V. D. M.] 
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o. 507 Beilage zu No. 760 (Band 64 Heft 4) 1909 
I. Eisenbahnwesen. ' Steigung 25,5 9%. Betrieb erfolgt mittels Zuleitung von Drehstrom 
' von 10000 Volt, der auf Gleichstrom von 750 Volt umgeformt 
2. Bau. | 
wird. —n. 
e) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, i , i , 
Schiebebühnen, Ladevorrichtungen; einschliefslich _ Die Schweizer Eisenbahnen im Jahre 1907. Schwz. 
> a > í al ` 
N Be- u. Entwässerung und Beleuchtung. | Bauzty. 1908. Bd. 52, No. Tu. 8, 5. 89 u. 105. 
Verladevorrichtung für Kohlen, gebaut von der ` Enthält Bericht über den Zustand der Schweizer Bahnen, deren 
Maschinenfabrik Mohr & Federhaff in Mannheim. Von Neubauten und Erweiterungen. =n. 


M. Buhle, Professor in Dresden. Ztschr. d. Ing. 1908. | 


No. 21, S. 831. Mit Abb. Grade crossing removal on the Philadelphia and 


Reading R. R. in the city of Philadelphia. Engg. 


Beschreibung einer Verladevorrichtung, die genannte Firma für . News vom 23. Juli 1908, Bd. 60, No. 4, S.96. Mit Abb. 
den Braunkohlen-Brikett-Verkaufsverein Ke In in Rheinau ausgeführt | . be 
Ha B | Die Hochlegung der Bahnen zur Beseitigung der Niveau- 
i ` kreuzungen in Philadelphia wird im ganzen ungefähr 10 Millionen 
The lighting of the Washington Union Station, . Dollar kosten. Der Unterbau der zu hebenden Gleise ist entweder 
Washington, D.C. Engg. News vom 30. Juli 1908, | Erdschüttung zwischen Futtermauern oder eiserner Viadukt. Die 
Bd. 60, No.5, S. 121. Mit Abb. | Bahnen sind viergleisig. Der Viadukt hat Blechträger mit oben 
Die Anforderungen, welche für die Beleuchtung der kürzlich | liegender Fahrbahn. He. 


vollendeten Washington Union Station gestellt wurden, sind von ; a 
E 5 The improvement of a sliding cut on the Cleve- 


land, Cincinnati, Chicago & St. Louis Ry. Enge. 


| 
gewendeten Methoden beschrieben. | | News vom 30. April 1908, Bd. 59, No. 18, S. 478. 
Das prächtige Kopfstationsgebäude, der breite Kopfbahnsteig | Mit Abb. 


und die Zughallen bedecken eine Grundfläche von mehr als IS acres. Wenn auch der Hauptwert auf die Entwässerung der rutschenden 


33 Bahnsteiggleise treten vom Norden in die Station ein. Das Erdmassen und deren Gleitllächen gelegt wird, so kommen doch 


hing i r on Strö ite it 2: 7 : ri 
Leitungsnetz für die hochgespannten Ströme arbeitet mit 2300 Volt. auch andere Bauweisen zur Verhütung von Erdbewegungen zur 


H--e. | Anwendung. Die Beseitigung der Uebelstande scheint schliefslich 
f) Werkstattsanlagen. | gelungen zu sein. H— e. 
a Great oe Sey na, nn The forest nursery of the Pennsylvania R. R. near 
MES VON a AU US. ‚2.165. Mit Abb. Morrisville, P. A. Engg. News vom 10. September 
Beschreibung und Abbildungen der Werkstättenanlagen für | 1908, Bd. 60, No. 11, S. 279. Mit Abb. 


Lokomotiv- und Wagenbau, Kesselschmiede, Gaswerk und Lokomotiv- | In diesem Frühjahr hat die Pennsylvania-Bahn eine Baumschule 


prüfanlage der Eisenbahngesellschatt. Og. errichtet, um Pflanzmaterial für ihre ausgedehnten Auftorstungs- 


Neue Eisenbahnwerkstätten. Ztg. D. E.-V. 1908. arbeiten zu gewinnen. Das Gelände ist für die Baumschule aulser- 
No. 70 u. 71, S. 1101 u. 1117. | ordentlich günstig, sowohl hinsichtlich der Beschaffenheit aer 

Erörterungr.der Pedak mire ind der cp debe obersten POUCA CN TEN -AlS auch des Gefälles der Oberfläche. Die 
Me Beiriödieung ai beachlenseikd, E Baumschule umfafst zur Zeit ungefähr 13 acres. Es werden darauf 
Laubholz- und Nadelholzpflanzen gezogen, desgleichen Schmuckbáume. 
g) Bahnausrüstung, einschl, Schranken, Ä Die Baumschule enthält jetzt ungefähr 21/, Millionen a : 


Neigungzeiger usw. | I t of N York N J Buch 
3 A A mprovement o ew orK — ew jersey supurpan 
Die Uhr, Grundlagen und Technik der Zeitmessung, | ee II. Erie Railroad. Am. Scientf. von 


Von Ingenieur H. Bock, Hamburg. Aus Natur und 9 l 
Geisteswelt. Verlag von B. G. Teubner, Leipzig 1908. | eh 


Mit 47 Abb. im Text Preis geb 125 M l Noch mehr als die Lackawanna-Fisenbahn wird die Eriebahn 
a e 4 . e ) . 


E ; a u i durch die unzureichenden Gleise im Verkehr gehemmt. Man war 
Uebersicht der Zeitmessung und Einrichtung der Uhren. Eine 


infolgedessen genötirt, dem bisherigen Doppelgleis vier neue Gleise 
kurze Uebersicht der Theorie und Praxis. J. Z. j > =. > eee 


hinzuzufügen, welche in einem offenen Einschnitt durch Bergen Hill 


h) Allgemeines über Bauausführungen. gefúhrt werden. L: 


Der Umbau des Hauptbahnhofs Nürnberg. Von 
Direktionsrat Hager. Deut. Bauztg. 1908. No. 37 
u. 44. Mit Abb. 


Entwurf und Beschreibung der Bauausführung. —n. 


A remarkable mountain railway. Am. Scientf. vom 
20. Juni 1908, S. 446. 
Es handelt sich um die Beschreibung der Virgl-Bahn bei Bozen, 
welche unlängst eröffnet worden ist und die steilste in Europa 
sein soll. Während die Mendelbahn mit 64 pCt. und die Vesuvbahn 


Die Rittnerbahn. Von Ingenieur Isidor Korger. | mk 63 pCt. Steigung bisher als die steilsten galten, hat die Virgl- 


Ztschr. Oesterr. 1908. No. 37, S. 598 u. f. 
Die Bahn führt von Bozen über Oberbozen naclı Klobenstein 


und wurde 1907 erötinet. Sie zeigt das gemischte (Zahnrad- und | Amerikanische Wechselstrombahnen. Von K.Meyer, 
Berlin. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 35, S. 1381. 


Bahn mit einer Steigung von 70 pCt. hierin den Rekord erreicht. Z. 


Adhäsions-) System, hat 1 m Spur, ist 11,858 km lang mit Maximal- 
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Beschreibung der Wechselstrombahn Washington — Baltimore — 


Annapolis, von der die Strecke Washington—Annapolis schon in 
Betrieb, die Verbindung mit Baltimore aber noch in diesem Jahr 
vollendet werden soll. 
von 6000 Volt. 


65 km davon im 


Zum Betrieb dient einphasiger Wechselstrom 
Die ganze Bahn ist 60,5 km lang, normalspurig, 
Distrikt 
Strafsenbahnwagen_ betahren. 


Columbia werden gleichzeitig von 
Die Stromzutúhrung geschieht durch 
doppelte Drahtleitung, die 6 m über Schienenoberkante liegt und 
aus S-förmigem Formdraht von rd. 100 qmm Querschnitt besteht. 
Am Schlufs der Abhandlung findet sich eine Zusammenstellung der 
bisher in Amerika gebauten oder im Bau begriffenen Wechselstrom- 


bahnen. B. 


Note sur l'établissement de nouvelles voies princi- 
pales par la compagnie P.-L.-M. aux abords de 
Paris. Von Morard. Rev. gen. d. chem. Juli 1908, 
S. 3—7. 

Ausbau der bisher viergleisigen 14 km langen Bahnlinie von 

Paris nach Villeneuve-Saint-Georges sowie 

Ausbau der 30 km 


7 km langen Strecke nach Juvisy in eine viergleisige Bahn. 


in eine scchsgleisige, 
Melun und der 
Og. 


langen Anschlufsstrecke nach 


10. Statistik und Tarifwesen. 


Die Betriebsergebnisse deutscher und ausländischer 
Eisenbahnen im Jahre 1905. Ztg. D. E.-V. 1908. 
No. 55, S. 873 und No. 56, S. 890 u. f. 


Zusammenstellung der wichtigsten Angaben und 


—r. . 


hierüber ihre 


kritische Beleuchtung. 


Die Tätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen im Jahre 
1907/08. Arch. f. Ebw. 1908. S. 952—954. Fr. 


Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im 
Jahre 1907 im Vergleich zu der in den Jahren 1905 und 
1906. Von Thamer. Arch. f. Ebw. 1908. S. 1163 
bis 1200. Fr. 


Wohlfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen 
Staatseisenbahnen im Jahre 1906. Arch. f. Ebw. 
1908. S. 886—894. Fr. 


Wohlfahrtseinrichtungen der königlich württem- 
bergischen Verkehrsanstalten im Jahre 1906. Arch. 
f. Ebw. 1908. S. 895—903. Fr. 


Jahresbericht über die Verwaltung der Neuhaldens- 
leber Eisenbahn für das Rechnungsjahr 1907/08. Fr. 


Situation des chemins de fer autrichiens en 1906. 
Réseaux privés et réseaux d'état. Rev. gén. d. chem., 
September 1908, S. 194—196. 


Länge der Eisenbahnlinien der österreichischen Staats- und 
Privatbahnen am Ende des Jahres 1906, ihre Anlagekapitalien, Be- 
Güter- und 


Og. 


Arch. f. Ebw. 1908. 


triebsmaterialien, Betricbseinnahmen und Ausgaben, 


Personenverkehr, sowie Angabe der Unfälle. 


Die Aulsig-Teplitzer Eisenbahn. 
S. 951—952. 

Kurze Mitteilungen aus dem Inhalte der Denkschrift, dic die 

Verwaltung bei der Vollendung des 50. Betriebsjahres herausge- 


geben hat. Fr. 


Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1906. Von Nagel. 
Arch. f. Ebw. 1908. S. 904—-918. Fr. 


Die Eisenbahnen in Bosnien und der Herzegowina im 
Jahre 1906. Arch. f. Ebw. 1908. S. 1261—1262. Fr. 


Die Gotthardbahn im Jahre 1907. Arch. f. Ebw. 1908. 
S. 1216—1221. Fr. 


Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande 
im Jahre 1906. Arch. f. Ebw. 1908. S. 919—924. Fr. 


Die belgischen Eisenbahnen in den Jahren 1905 und 
1906. Arch. f. Ebw. 1908. S. 1201 —1215. Fr. 


Betriebsergebnisse der Eisenbahnen in Frankreich, 
Algier und Tunis in den Jahren 1906 und 1907. 
Arch. f. Ebw. 1908. S. 1246—1247. Fr. 
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Resume du rapport du ,,Board of Trade‘ sur la 
longueur, la situation financiere et les résultats 
généraux de l’exploitation des chemins de fer du 
royaume-uni, pour l’année 1906. Rev. gén. d. chem. 
September 1908, Scite 175 — 194. 


Einnahmen und Ausgaben der Eisenbahnen des Königreiches 

Grotsbritannien und Irland, Ausdehnung ihres Eisenbahnnetzes, An- 

gabe der Betriebsmaterialien, des Personenverkehres, der Eisenbahn- 

unfälle am Schlusse des Jahres 1906. Og. 

Die grofsen englischen Bahnen im Jahre 1907. Ztg. 
D. E.-V, 1908. S. 1090. 


Statistische Angaben über Längen, über Betriebsmittel unt 


ihre Leistungen, über Finahmen, Ausgaben und Ueberschufs. 


— y 


Betriebsergebnisse der englischen Eisenbahnen im 
Jahre 1907. Arch. f. Ebw. 1908, S. 1248—1249. Fr. 


Die englischen Eisenbahnen im I. Halbjahr 1908. 
Ztg. D. E.-V. 1908. No. 72, S. 1143. 


Statistische Angaben über die Betriebsergebnisse. 


— r 


Die Eisenbahnen in Spanien in den Jahren 1904 
und 1905. Arch. f. Ebw. 1908. S. 934—945. Fr. 


Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1904. Arch. 
f. Ebw. 1908. S. 925—-933. Fr. 


Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1906/1907. 
Arch. f. Ebw. 1908. S. 1222—1228. Fr. 


Die Einführung eines neuen Personentarifs auf 
den Eisenbahnen Ruíslands. Arch. f Ebw. 1908. 


S. 946—949. 
Durchweg Erhöhungen, gering in der III, Klasse, teilweise 
recht erheblich in den oberen Klassen. Fr. 


Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1905. Von 
Dr. Mertens. Arch. f. Ebw. 1908. S. 1114—1162. 


Fr. 
Die Staatseisenbahnen Finnlands im Jahre 1906. 
Arch. f. Ebw. 1908. S. 954-— 959. Fr. 


Die rumänischen Eisenbahnen im Jahre 1906/07. 


Arch. f. Ebw. 1908. S. 1250--1251. Fr. 
Die serbischen Staatsbahnen im Jahre 1906. Arch. 
f. Ebw. 1908. S. 959—965. Fr. 
Die bulgarischen Staatsbahnen im Jahre 1906. Arch. 
f. Ebw. 1908. S. 1252—1261. Fr. 


Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen 
für die Jahre 1905 und 1906. Arch. f. Ebw. 1908. 


S. 1229--1240. Fr. 
Jahresbericht über die Verwaltung der Prignitzer 
Eisenbahn für das Rechnungsjahr 1907. Fr. 


British railway accidents in 1907. Eng. vom 11. Sep- 
tember 1908, S. 296. 

Im Jahre 1907 wurden auf englischen Bahnen 1117 Personen 
getötet und 8811 verletzt. In den letzten Jahren wurde durch- 
schnittlich auf 40300000 Reisende einer getötet und auf 1300000 
einer verletzt, 1907 dagegen nur bei 70000000 Reisenden einer 
getötet und bei 2300000 einer verletzt. Og. 


Cape Government Railways. 
1908, S. 122. 


Die Gesamteinkünfte obiger Bahn betrugen im letzten Jahre 
3469705 1, gegen 3772770 l im Jahre 1906. Og. 


Engg. vom 24. Juli 


Russian Railways. 
S. 304. 
Die Länge des russischen Eisenbahnnetzes am Ende des Jahres 
1907 betrug 62057 Werst, d. h. 1607 Werst mehr als 
vorher. 


Engg. vom 4. September 1908, 


im Jahre 


Og. 


Résultats obtenus en 1907 sur les réseaux des six 
compagnies principales des chemins de fer français. 
Rev. gén. d. chem. August 1908, S. 97—109. 7 
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Eisenbahnetat und Ausdehnung des Fisenbahnnetzes der fran- 
Ost-, Nord-, Westbahn, der Orleans- und Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Bahn im Jahre 1907. Og. 


zösischen Süd., 


Statistique des chemins de fer de la Belgique pour 
l’année 1906. Rev. gén. d. chem. Juli 1908, S. 29—35. 


Ausdehnung des Eisenbahnnetzes, Anzahl der Personen- und 


Güterwagen, Angabe der Fisenbahnunfille im Jahre 1906. ` Og. 


American Locomotive Industry. Engg. vom 10. Juli 
1908, S. 40. 


Im Jahre 1907 wurden von den 12 Lokomotivtabriken der 
Vercinigten Staaten von Amcrika und Canada zusammen 7362 Loko- 


motiven gebaut. Davon wurden 885 ausgeführt. Og. 


American railway accidents. Eng. vom 28. August 
1908, S. 222. 

Auf den amerikanischen Bahnen wurden in den Monaten Oktober 
bis Dezember 1907 bei Zugunfállen 21 159 An- 
gestellte getötet, 2115 Reisende und 1607 Angestellte verletzt; in- 
folge anderer Unfälle wurden 60 Reisende und 279 Angestellte 
getötet und 1199 Reisende und 6385 Angestellte verletzt. Og. 


Reisende und 


11. Geschichte, Verwaltung, Gesetsgebung, richterliche 
Entscheidungen. 


Der Etat der preufsisch-hessischen Eisenbahnver- 


waltung für das Etatsjahr 1908. \on Schremmer. 
Arch. f. Ebw. 1908, S. 813—885. 


Fortsetzung früherer gleichartiger Verdffentlichungen. Fr. 


Ausländische Gesetze und Verordnungen zur Be- 
kämpfung von Ausständen und zur Schlichtung 
von Arbeitsstreitigkeiten im Eisenbahnbetriebe. 
Von Róhling. Arch. f. Ebw. 1908. S. 1043--1113. 

Lehrreiche und recht zeitgemafse Zusammenstellung der Vor- 
schriften, die in zahlreichen ausländischen Staaten zur Bekämpfung 
von Arbeitseinstellungen und dcr sog. passiven Resistenz ergangen 
sind. Er, 


Ungarisches Gesetz über den Landeskommuni- 


kationsrat vom Jahre 1907. Arch. für Ebw. 1908. 
S. 1279. 
Vollstánd ger Abdruck einer Uebersetzung. Fr. 
Luxemburg. Bestimmungen über den Eisenbahnrat 


für die Wilhelm-Luxemburg-Bahn. Arch. f. Ebw. 1908. 
S. 979. Fr. 


Le rachat du réseau des chemins de fer de l’Ouest. 
Gen. civ. vom 16. Mai 1908, Bd. 53, No. 3, S. 30 
und vom 23. Mai 1908, Bd. 53, No. 4, S. 59. Mit Abb.. 


Am 21. Mai vor. Jahres sollte vor dem französischen Senat 


der Gesetzentwurf zur Beratung kommen, welcher die Regierung 
ermachtigt, die Rückkaufsverhandlungen mit der Gesellschaft der 
französischen Westbahn zu eröffnen. (Der Gesetzentwurf ist in- 
zwischen vom Senat angenommen. D. Ztg.) Um seinen Lesern das 
Verfolgen der Verhandlungen zu erleichtern, bringt „Le Genie civil“ 
einen unparteiischen Ueberblick über diese Frage, welche die öffent- 
liche Meinung in Frankreich in bercchtigte Aufregung versetzt. 
Vergleiche „Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn - Ver- 
waltungen** vom 15. Juli 1908, No. 55. Einen Abdruck des Ge- 
setzes bringt „Archiv für Eisenbahnwesen‘“‘ 1908, No. 55, S. 1278. 
H—e. 
Errichtung eines 
Arch. f. Ebw. 


Schwedische Verordnung betr. 
Eisenbahnrats vom 1. November 1907. 
1908. S. 1284. 


Russische Eisenbahnpolitik. 
Oskar Matthesius. (Fortsetzung). Arch. f. Ebw. 
1908. S. 1009—1042. II. Abschnitt: 1887--1893. 
1. Kapitel: Der Ankauf von Privatbahnen durch 
den Staat. Fr. 


(1881—1903). Von Dr. 


Die russischen Eisenbahnen in dem Staatshaushalts- 
voranschlag für das Jahr 1908. Arch. f. Ebw. 1908. 
S. 1241—1246. 


Mitteilung aus der Denkschrift des Finanzministers zum Budget. 
Fr. 


\ 


| 
| 


Rumänische Gesetze über Errichtung eines Reserve- 
fonds der Staatseisenbahnen. Arch. f. Ebw. 1908. 


S. 981. Fr. 
Serbisches Eisenbahn-Betriebsreglement. Arch. f. 
Ebw. 1908. S. 982. Fr. 


Valuation of Railway Property. By Henry Fink, 
Chairman of the Board, Norfolk Western. Railw. 
Gaz. vom 7. August 1908, S. 171 und vom 14. August 
1908, S. 189. D. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 

Die Wasserkraftmaschinen und die Ausnutzung der 
Wasserkrafte. Von Albrecht von Ihering, Geh. 
Regierungsrat. (Aus Natur und Geisteswelt, Band 228.) 
Mit 73 Abb. im Text. Leipzig 1908. Verlag von 
B. G. Teubner. Preis geh. IM, geb. 1,25 M. 

[V. D. MJ 
Mit vorliegender kleiner Schrift versucht Verfasser, gebildeten 

Laien das Wesen und die Bedeutung von Wasserkraftanlagen dar- 

zustellen. Er bringt zu diesem Zweck autser einer Frläuterung der 

Wirkungsweise und Bauart der Wasserráder und Turbinen auch 

eine kurze Schilderung der Vorarbeiten für die Ausnutzung von 

sowie Beschreibungen 


Wasserkräften ausgcführter Anlagen und 


wirtschaftliche Angaben und Berechnungen. Das Buch wird mit 


seiner anregenden Schreibweise seinen Zweck erfüllen. Bl. 


VI. Verschiedenes. 


Ashelms Geschäfts- Tagebuch für das Jahr 1909. 
Berlin N. 39. Verlag Ferd. Ashelm. Preis 1,50 M 
bei 1/2 Seite, 2,50 M bei Yı Seite Schreibraum für 
jeden Tag. 


Das Veranschlagen im Hochbau. Kurzgefafstes Hand- 
buch über das Wesen des Kostenanschlags. Von 
EmilBeutinger, Architekt. Mit18Figuren. Sammlung 
Göschen. Leipzig 1908. Geb. 80 Pig. 

In knapper Form, aber doch durchaus verständlich, werden 

Wesen 


Ueberschlag und genauer Kostenanschlag besprochen, sowie an der 


und Zweck der Kostenberechnung, Schätzungsanschlag, 
Hand von Beispielen gezeigt, wie aut Grund von Vorberechnung, 
Massenberechnung und Preisermittclung ein sachgemifser Kosten- 


anschlag zu Stande kommt. Ca. 
Studien zur Förderung der deutschen Industrie. 


Von Julius H. West. Erstes Heft: Hie Europa! 
Hie Amerika! Aus dem Lande der krassen Nützlich- 


keit. Zweite Auflage. Zweites Heft: Deutschlands 
Industrie. Drittes Heft: Die bisherige Entwicklung 


von Technik und Industrie. Berlin 1908. Carl Hey- 
manns Verlag. Jedes Heft Preis IM. : 

In dem ersten, bereits in zweiter Auflage erschienenen Hefte 
bietet der Verfasser aut Grund eigener Beobachtungen in Europa 
und Amerika wichtige technische Belehrungen über den Betrieb 
von gewerblichen Anlagen. Namentlich zeigt er in anregender und 
fesselnder Weise die Wege zum „Sparsamen Arbeiten“, deren 
praktischer Wert bereits durch Erfahrung bestätigt und um so höher 
anzuschlagen ist, als zur Zeit die gewerbliche Tätigkeit zurückgeht. 
Im zweiten Heft legt Vertasser insbesondere dar, dafs Deutsch- 
land zum Wohlstande nur durch gewerbliche Tätigkeit gelangen 
könne. Diesen Weg wiese die ausgeprägte technische Veranlagung 
der Deutschen und ihre Tüchtigkeit als gewerbliche Unternehmer 
und Arbeiter, sowie die günstige geographische Lage Deutschlands. 
Der letztere Vorteil werde wesentlich cingeschränkt durch die 
neuen Handelsvertrage, die in erheblichem Mafse die Ausfuhr der 
gewerblichen Erzeugnisse nach den für den Absatz wesentlich in 
Frage kommenden Ländern erschwert hätten. Aufgabe der deutschen 
Industrie und Handelstätigkeit sci es daher, mehr als bisher ge- 
schehen, ihre Interessen im politischen Leben zu vertreten und da- 
bei für die Durchführung einer Wirtschattspolitik zu wirken, die 
darauf gerichtet sei, gewerbliche Tätigkeit zu erleichtern und ihre 

Entwicklung zu fördern. 
Im dritten Hefte werden wertvolle Beiträge geliefert zur Lösung 


der grofsen Aufgabe, wie die Entwicklung von Technik und Industrie 
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zu fördern sei. Namentlich wird hierfür bei Verwendung der Arbeits- 
kräfte und bei allen Betriebsvorgängen der Weg zahlenmäfsiger 
Darstellung als nützlich und geboten bezeichnet. 

Die klaren und gemeinverständlichen Ausführungen in allen 
der sie mit Aufmerksamkeit liest, 


drei Heften werden für jeden, 


von Nutzen sein. 7, 
Das Einschliefsen der Betriebsfilms bei kinemato- 
graphischen Apparaten in Schutzkästen. [ine 
Gefahr für das Publikum. Von Effenberger, Brand- 
direktor, Hannover. München, Ph. L. Jung. (Ohne 
Jahresangabe). Preis 60 Pf. 
Verfasser weist an der Hand von Versuchen nach, dafs die behörd- 
lich vorgeschriebene Mafsnahme neue Gefahren herbeiführen kann. 
Ca. 
Aus Natur und Geisteswelt. Band 198. Deutsche Kunst 
im täglichen Leben. Von B. Haendcke. Leipzig 
1908. Verlag von B. G. Teubner. Preis I M., geb. 
1,50 M. 
Es wird geschildert, wie die Kunst in den Bürgerhäusern und 
Schlössern Fingang gefunden hat. Zahlreiche Abbildungen ergänzen 
den Text. Pf. 


Deutsche Gewerbekunst. Eine Arbeit über die Organi- 
sation des Deutschen Werkbundes. Von D. Fr. Nau- 
mann. Berlin-Schöneberg 1908. Verlags-Buchhandlung 
d. Hilfe, G. m. b. H. Brosch. 0,80 M., geb. 1,20 M. 

Am 5. und 6. Oktober 1907 wurde in München der „Deutsche 

Werkbund“ 

der Industrie und des Handwerks und sachverständigen Kunstfreunden. 


begründet. Er besteht aus Künstlern, Unternehmern 


Vorsitzende des Ausschusses sind Prof. Theodor Fischer in Stutt- 
gart und Hofrat Peter Bruckmann in Heilbronn. Verfasser legt in 
der kleinen Schrift die Ziele und Bestrebungen des Deutschen 
Werkbundes dar. B. 


Röntgenphotographie. Anleitung zu leicht auszu- 
führenden Arbeiten mit statischer und galvanischer 
Elektrizität unter besonderer Berücksichtigung der 
Influenz-Elektrisiermaschine. Von Alfred Parzer- 
Mühlbacher. 2. Auflage. IV und 95 Seiten mit 
8 Tafeln und 29 Abb. im Text. Berlin 1908, Gustav 
Schmidt. Preis 2,50 M. 


Das Werkchen will in erster Linie dem Amateur eine praktische 
Anleitung und dem nicht mit reichhaltigen Apparaten ausgerüsteten 
Behelf bieten. 
das Arbeiten mit statischen Flektrizitátsquellen, das 


l.andarzt einen Inhalt: Allgemeines über Röntgen- 
photographie, 
Röntgen- 
für 


verschiedenen Röntgenauf- 


Anfertigen von Röntgenphotographien, stercoskopische 


photographien, das Arbeiten mit den einfachsten Apparaten 


galvanische Elektrizität, Anrcgung zu 


nahmen. Fr. 


Untersuchungen über die Entlöhnungsmethoden in 
der deutschen Eisen- und Maschinenindustrie. 
Herausgegeben im Namen des Centralvercins für das 
Wohl der arbeitenden Klassen von dessen Kommission, 
Heft 7: Die Entlöhnungsmethoden in der bayerischen 
Eisen- und Maschinenindustrie. Won Dr. Ernst 
Günther, Grofs-Lichterfelde. Berlin 1908. Verlag 
von Leonhard Simon Nf. Preis 7 M. [V. D. M] 


Auf Grund eines umfangreichen Zahlen. und Tatsachenmaterials 
wird im vorliegenden Werk eine erschöpfende Darstellung der 
Entlöhnungsmethoden der bayerischen Eisen- und Maschinen-Industrie 
gegeben. Es wird gezeigt, wie in den bayerischen Maschinen- 
bauanstalten, die fast alle aus kleinen Anfängen hervorgegangen 
sind und viclfach mit schwicrigen Verkchrsverhältnissen zu rechnen 
haben, 


des Akkordsystems nach Möglichkeit zu erwcitern. 


überall das Bestreben vorhanden ist, den Geltungsbereich 
Teilweise ist 
man schon dazu übergegangen, auch in den Reparatur-Abteilungen 
Bei 


Lokomotivfabriken beträgt der Akkordlohn etwa 66 pCt. der gesamten 


und Werkzeugmachereien den Akkordlohn einzuführen. den 


Bei den Elektrizitatsfirmen ıst der Anteil noch höher. 
(Zeitlohn, Akkordlohn, 
In übersichtlichen Tabellen 


l.ohnsumme. 


Die einzelnen Lohnarten Gruppenakkord) 


werden eingehend beschrieben. und 
graphischen Darstellungen wird der Zusammenhang zwischen Lohn- 


methode und Höhe des Verdienstes und zwischen Alter und Lohn- 
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höhe vorgeführt. Dann wird übergegangen auf die Abhängigkeit 


der Arbeitsleistung von der Entlohnungsmethode. Em besonderes 
Kapitel handelt 


Gratifikationen, Gewinnbeteiligung und den verschiedenen Wohlfahrts- 


schlielslich noch von dem Pramienlohnsystem, 


einrichtungen. Die staatlichen Werkstätten sind nicht berücksichtigt. 


Htg. 
Technisches Wörterbuch enthaltend die wichtigsten 
Ausdrücke des Maschinenbaues, Schiffbaues 


und der Elektrotechnik. I. Deutsch - Englisch. 
II. Englisch-Deutsch. Von Erich Krebs. Leipzig 1908. 
G. J. Göschen’sche Verlagshandlung. Preis geb. 80 Pf. 
pro Band. IV. D. M.] 

In den beiden vorliegenden Bändchen wird für einen sehr 
billigen Preis ein Wörterbuch geboten, das etwa 10 000 der wichtigsten 
deutschen und englischen Ausdrücke des modernen Maschinenbaus usw. 
enthält. 

Die Auswahl der Wörter hat sich erstreckt auf alle Teile des 
Maschinenbaues (Kessel, Damptmaschinen, alle Arten Hebezeuge, 
Werkzeugmaschinen usw.), auf die Theorie und Praxis des Schiff: 
und Starkstromtechnik und die Funken- 


baues, auf die Schwach- 


telegraphie. Auch die gebräuchlichsten Ausdrücke aus der Mathematik 
und Mechanik haben Aufnahme getunden. 

Besonders wird der englisch-deutsche Teil bald Eingang in 
die sich mit englischer Fach- 


Htg. 


diejenigen Ingenieurkreise finden, 


literatur befassen. 


Schiffbau-Studium? Studiengang, Kosten, Aussichten. 
Berlin 1908. Kommissions-Verlag: Polytechnische 
Buchhandlung A. Seydel. Preis 50 Pf. [V.D.M.] 

Das Heft enthält cine Beschreibung des Studienganges der 

Schiffbau- und Schiffsmaschinenbau-Ingenieure. Die Kosten werden 

berechnet. Dann wird anf Grund einer Rundfrage bei 30 deuts-hen 

Werften cine tabellarische Zusammenstellung über die Aussichten 

des Berufes gegeben, aus der hervorgeht, dafs zur Zeit eine groisc 

gebildeten Schiffbau- und Schiffs- 


maschinenbau-Ingenieuren besteht und dafs daher von diesem Studium 


Ucberfúllung an akademisch 


abgeraten werden muls. 
Das Heitchen ist von einer: Kommission von Schiffbaustudierenden 
der Technischen Hochschule Berlin vertaíst. Htg. 
Hygienisches Taschenbuch fiir Medizinal- und Ver- 
waltungsbeamte, Aerzte, Techniker und Schul- 
manner. Von Dr. Erwin v. Esmarch, Geh. Medizinal- 
rat, o. 6. Professor der Ilygiene an der Universität 
Göttingen. 4. Auflage. Berlin 1908. Verlag von 
Julius Springer. Preis gebunden 4 M. [V. D. M.] 
Die Darstellung ist knapp und klar. Das umfangreiche Material 
Das Buch ist 


praktischen Untersuchungsmethoden und Bezugsquellenangaben dem 


zusammengestellt. mit seinen 
Verwaltungsbeamten und bauausführenden Techniker ein brauchbares 
Ililfsmittel, wenn es gilt, die mannigtachen Forderungen der Hygiene 


in die Praxis umzusetzen. R. 


Jahrbuch der Automobil- und Motorboot-Industrie. 
Im Auftrage des Kaiserlichen Automobil-Klubs heraus- 
gegeben von Ernst Neuberg, Zivil-Ingenieur. 6. Jahr- 
gang. Il. Lieferung. Mit 328 Fig. im Text. Berlin 
1908/09. Verlag von Boll & Pickardt. [V.D.M.] 

Die zweite Lieferung dieses bereits in No. 755 dieser Zeitschrift 
besprochenen Werkes bestätigt das dort Gesagte. Erwähnenswert 
erscheinen ein Aufsatz über Verbrennungsmotoren als Schiffsmaschine 
sowie die Uebersicht über die im vergangenen Jahre entstandenen 


Patente. —e. 


Zeitungskatalog für 1909. Annoncen-Expedition Rudolf 
Mosse, Berlin. Y 

Der stattliche Band in Lexikonformat enthält in übersichtlichster 

alle für den Angaben. Sein 


Anordnung Inserenten wichtigen 


besonderer Vorzug besteht in der Beigabe von Rudolf Mosses 
Normal-Zeilenmesser, der eine sichere und bequeme Handhabe für 
eine korrekte Zeilenberechnung bietet. Neben dem Zeitungs-Katalog 
widmet die Firma Rudolf Mosse ihren Gescháftstreunden wiederum 
eine elegante Schreibmappe mit einem Notizkalender, die aufserdem 


manches Nützliche und Wissenswerte enthält. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Konigl. Baurat Patentanwalt L. Glaser. Berlin — 
Druck von Gebrüder Grunert. Berlin. 
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No. 508 


Massengutbeförderungen auf Eisenbahnen. Ztg. D. 
E.-V. 1908. No. 67, S. 1053 und No. 78, S. 1233. 


In Entgegnung auf Bemerkungen von Schwabe und Sarre über 


I. Eisenbahnwesen. 


3 Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


. i . 45 5 i Zeit 1908 gibt die Ei - 
Liechty, Bern: Gläsers Ann. 1008. Ba: 63, Heft 2, wagen in No. 45 und 54 dieser Zeitung gi ie Eisenbahn 


Lokomotiven mit Hilgmötoren Von] g H TETE die Verwendung der für schnelle Entladung eingerichteten Talbot- 
. ¿ON INg. ern | 
S. 30. “Mit Abb. wagen-Bauanstalt Gust Talbot und Co. eine Berechnung von 


Rückblicke ind Bespröchting- den verschiedenen Midi | Leistungen und Frtragnissen der auf den Reichsbalnen verwendeten 


: an Wagen dieser Art. In No. 78 entgegnet Sarre auf verschiedene 
kraft der Lokomotive mittels Hilfsmotoren, Zahnräder usw. zu er- ag oe SCE € 


; ar ; dabei gemac Austal en. —r, 
hóhen, bis auf die neucste Zeit. B. i gaber gemacnte ¿SIMAO å 


Ueber eine selbsttätige Verschlufseinrichtung für _ Gasolintriebwagen in Nordamerika. Von Baurat 


Eisenbahn-Personenwagentüren. Von Patentanwalt | C. Guillery. Ztg. D. E.-V. 1908. No. 82, S. 1295. 
Weber. Glasers Ann. 1908. 13d. 63, Heft 4, S.76. . Mitteilung der Bauart und Leistungen dieser, für die Personen- 
Mit Abb. | beförderung auf Eisenbahnen verwendeten Triebwagen mit Ver- 

Beschreibung einer Einrichtung, bei welcher sich mit dem + brennungsmaschinen und mechanischer Kraftübertragung von der 


: , freuen sich in den Vereinigten Staaten von Nordamerika grolser 
Vorrichtung zum Einsetzen hängender Gasglüh- 


Schliefsen der Wagentüren der Verschlufs selbsttätig verriegelt. B. | Kurbelwelle der Maschine auf die Wagenachsen. Solche Wagen ‘er- 
körper in die Laternen der Eisenbahn-Personen- . 


Verbreitung und Beliebtheit, während sie hier keinen dauernden Er- 


wagen. Von Reg.- und Baurat Epstein, Breslau. | G EDER: ~~ 
Glasers Ann. 1908. Bd. 63, Heft 7, S. 146. Mit Abb. Locomotive compound, systéme A. Mallet du chemin 
Beschreibung cines vom Werkmeister Koczott in Breslau er- | de fer central du Bresil. Gen. civ. vom 8. August 
fundenen sehr einfachen Apparat es zum Einsetzen der Gasglühkörper, 1908, Bd. 53, No. 15, S. 249. Mit Abb. 
der sich in der Praxis gut bewährt hat und von der Firma | Die ersten Lokomotiven des Systems A. Mallet in Amerika 
P. Suckow & Comp. (Inhaber Rob. Meyer) in Breslau hergestellt . wurden zum Nachschiebedienst auf steilen Strecken verwendet. 


wird. B. Nach mehrfachen Aenderungen und Vereinfachungen gelangte man 


Studien über Heifsdampflokomotiven Entworfen zu dem hicr beschriebenen Typus, bei welchem die ganze Last der 


und ausgefúhrt von der Berliner Maschinenbau A.-G., Lokomotive von zwei Gruppen von je drei gekuppelten Achsen 
vorm. L. Schwarzkopff. Von E. Brückmann, Dipl.- getragen und für die Adhásion nutzbar gemacht wird. He, 
Ing., Berlin. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 33, S. 1301. | l , l 
Mit Abb. Note sur la machine Ea ae eae des 
ER u. u ye. A chemins de fer de l’Ouest. ev. gén. d. chem. 
4 pie Lieferung von eA ener ai bes N i September 1908, S. 149—167. Mit Au 
ampf-Schnellzuglokomotiven für die Italienische Staatsbahn war 
die Veranlassung zu den eingehend beschriebenen Versuchen. B. | a Micra UDdSEZSE DEN zuge Ner de Li 
' motive der französischen Westbahn mit vorderem Drehgestell und 
Neuere amerikanische Schnellzug - Lokomotiven. | hinterer Laufachse, ohne Ueberhitzer, sogenannte ,Pacitic“-Bauart. 
Von Wirkl. Geh. Oberbaurat Müller. Verkehrs- ` Die innen weiter vorn liegenden Hochdruckzylinder treiben die 
technische Woche 1908. No. 39, S. 1029 u. ff. vordere, die aufsen weiter hinten liegenden Niederdruckzylinder die 
Mitteilungen über die gröfsten neueren Schnellzuglokomotiven | mittlere Kuppelachse. Sämtliche Zylinder sind 20 pCt. gegen die 
in den Vereinigten Staaten vom sogenannten Pacific-Type, die vorm , Wagerechte geneigt. Walschaert-Steuerung und Kolbenschieber. 
2 Laufachsen, in der Mitte 3 Triebachsen und hinten eine Lauf- | Treibraddurchmesser 1,94 m, Hub 640 mm, Hochdruck-Zylinder 
achse haben. Gi. ' Durchm. 400 mm, Niederdruck-Zylinder Durchm. 660 mm, Dampf- 


Zu den Bremsversuchen des K.K. öst. Eisenbahn- druck 16 atm, Rostfläche 4 qm, gesamte Heiztlache 283 qm, 
ministeriums. Von Dr.- Ina. Ad. Langrod. Ztschr. | l.eergewicht 82 t, Dienstgewicht 90,7 t, Reibungsgewicht 53,5 t, 


Oesterr. 1908. No. 34, S. 553. daher Triebraddruck 8,7 t, Siederohrlänge 6 m, gesamter Radstand 
Theoretische Entwicklung einer Formel über die Fortpflanzung der 10,57 m. 
3remswirkung bei Vakuum -Güterzugbremsen. Die Geschwindigkeit Tender: Vierachsig, 57 t Dienstgewicht, 24 cbm Wasser, 9 t 
betrug 360 m in der Sekunde. - n. Brennstoff. Og. 
Ueber die Messung der Radreifenabnutzung. Von Voiture automatrice de la „General Electric 
Ing. Hartmann. Ztschr. Oesterr. 1908. No. 35, 5.571. a a Porta gén. d. chem. September 1908, 
. 206. Mit 


Beschreibung eines Apparates zum Aufzeichnen des Pıofils. 
—-n. Motorwagen von 28 t Dienstgewicht und 15 m Länge für 

Akkumulatoren-Verschiebelokomotive der Eisen- . 44 Personen, gebaut von der „General Electric“, Schenectady. 
bahn-Werkstätteninspektion in Tempelhof bei Der Wagen läuft auf 2 zweiachsigen Drehgestellen mit 80 km 


Berlin. Ltg. D. E.-V, 1908. No. 54, 5. 864. stündlicher Höchstgeschwindigkeit aut ebener Strecke. Das Wagen- 
Nähere Beschreibung der Ausführung und Mitteilung der Betriebs- | innere besteht aus 4 Abteilen. Vorn befindet sich der Maschinen- 
ergebnisse. aE ' raum, dahinter ein Packraum, hinter diesem ein Raucherabteil mit 


an `. i 


op e 
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für die Reisenden und hinten eine Platt- 
form, läfst. Der Motor 
leistet 100 PS und ist 10 KW Dynamo- 
Von dem Generator geht der Strom zu je 


anschliefsendem Abteil 
von der aus sich die Strecke beobachten 
unmittelbar mit einem 
Generator gekuppelt. 
einem auf jedem der beiden Drehgestelle befestigten 60 PS Motoren, 
durch welche die Achsen der Drehgestelle angetrieben werden. 

Og. 
Jumelage de voitures a trois essieux. Rev. gén. d. 

chem. Scptember 1908, S. 208. Mit Abb. 


Umwandlung zweier alter dreiachsiger Wagen der „Great 
Northern“, England, in einen langen sechsachsigen Wagen; bewirkt 
durch Entfernen je einer Stirnwand an den beiden Wagen und 
durch Verbinden der Wagen an den offenen Schmalseiten mittels 


U-Eisen, so dafs das ganze ein sechsachsiges starres Ganzes bildet. 


Og. 
Locomotive „Pacific“ de l'état Badois. Rev. gen. 
d. chem. September 1908, Seite 213—217. Mit Abb. 


4-6-2 (3;6 gekuppelte) Vierzylinder-Schnellzug-Heilsdampf-Ver- 
bundlokomotive der Badischen Bahn mit vorderem Drehgestell und 
„Pacific“ - Bauart. Schmidt’scher 
Die innen geneigtliegenden Hochdruck- und 


hinterer Laufachse, sogenannte 
Rauchröhrenüberhitzer. 
die aufsen wagerecht liegenden Niederdruckzylinder treiben gemein- 
sam die mittlere Kuppelachse. Walschaert-Steuerung und Kolben- 
schieber. Einrichtung, um durch Verteilung der Gewichte von der 
hinteren Laufachse auf die letzte Kuppelachse erstere bei Steigungen 
teilweise zu entlasten und so das Reibungsgewicht der Lokomotive 
Mehrbelastung der Triebachsen 
beträgt etwat 3 t. Kuppelachsen - Durchmesser 1,8 m, Zylinder- 
Durchmesser 425,650 mm. Hochdruckzylinder-Kolbenhub 610 mm, 
Niederdruckzylinder-Kolbenhub 670 mm, Dampfdruck 16 atm, Rost- 
fläche 4,5 qm, gesamte Heizflache 258,72 qm, Ucberhitzerfláche 
50 qm, 11,21 m, Radstand 3,88 m, 
l.okomotivdienstgewicht 88,3 t, normales Reibungsgewicht 49,6 t, 
höchstes Reibungsgewicht 52,4 t, d. h. 8,3 bezw. 8,7 t höchster 


Raddruck. Og. 


zu vergröfsern. Die so erzielte 


gesamter Radstand fester 


Lokomotiv- und Tendergewicht 139,3 t. 


Die Anwendung des Heifsdampfes in Lokomotiven. 
Von Dr. Wilhelm Schmidt. Railw. Gaz. vom 3. Juli 
1908, S. 11 u. f. 

Der Verfasser schildert in ciner Reihe von Aufsätzen die Vor- 


züge des Heifsdampfes und die Einrichtung der Ucberhitzer. D. 


Stahlgüterwagen mit hoher Tragkraft. Railw. Gaz. 
vom 10. Juli 1908, S. 40. 

Nach der Notiz in Amerika die Vorliebe für Stahl- 
hoher Tragkraft (50 t) im 


scin. D. 


scheint 


wagen sehr Rückgang begriffen zu 


A steam motor car; Chicago, Rock Island & Pacific 
R. R. Engg. News vom 16. Juli 1908, Bd. 60, No. 3, 
S. 63. Mit Abb. 

Ein 250 PS 
der kúrzlich vollendet wurde, wird hier beschrieben. 
körper ist in drei Teile geteilt: für die Maschine, das Gepäck und 
die Reisenden. Für die letzteren sind 40 Sitze vorhanden. Bei 
Versuchsfahrten ist die Geschwindigkeit von 96 km/Stunde erreicht 
H—e. 


leistender Oel brennender Verbund-Dampfmotor, 
Der Wagen- 


worden. 


A fish distributing car. Engg. News vom 10. Septeniber 
1908, Bd. 60, No. 11, S.280. Mit Abb. 

Ein Wagen, bestimmt für die Verteilung der Fische auf den 
l.isenbahnstationen, ist neuerdings von dem Staate Kalifornien gebaut 
worden. Sein Hauptvorzug besteht in der Vermeidung des Wasser- 
avechsels in den Fischkästen. Ermöglicht wird dies durch bestandige 


Einführung von kalter frischer Luft in die Fischkästen. H- e. 


Trials of the „Maximus“ brake. Engg. vom 5. Juni 
1908, S. 758. 
Beschreibung einiger Versuche mit der genannten Bremse 
zwischen Newcastle von Tyne und Alnmouth der North Eastern Ry. 
—n. 
Note on some recent types of express locomotives. 
Von Maurice Demoulin. Engg. vom 28. August 


1908, S. 209. Mit Abb. 


Vor- und Nachteile der 4-6-0 und 4-4-2 gek. Lokomotiven 
Darstellung und Besprechung einer 2-6-2 gek. Lokomotive de» 


Italienischen Staatsbahnen. Og. 


Bogie tank engines, North Straffordshire Railway. 
Engg. vom 21. August 1908, S. 187. Mit Abb. 
Genaue Abbildung und Abmessungen einer 0-4-2 gek. Personen- 
470 mm 
Og. 


zustenderlokomotive mit 1680 mm Treibraddurchmesser, 
Zylinderdurchmesser, 660 min Hub und 56t Dienstgewicht. 


New Caledonian Railway brake vans. Engg. vom 
17, Juli 1908, S. 74. Mit Abb. 
Beschreibung eines in den Werkstátten der Gesellschaft ge- 
Og. 


bauten vierachsigen Durchgangwagens. 


New Pacific type locomotive, Western Railway of 
France. Engg. vom 17. Juli 1908, S. 55. Mit Abb. 
Darstellung und Beschreibung einer 4-6-2 gek. Schnellzug- 
lokomotive mit breiter Belpaire-Feuerbüchse. Die aufsenliegenden 
Hochdruckzylinder greifen die erste, die innenlicgenden Niederdruck- 
zylinder die zweite Treibachse an. Og. 
Four coupled expess locomotive, South Eastern and 
Chatham Railway. Engg. vom 4. September 1908, 
S. 243. Mit Abb. 
Abbildung und kurze Angabe der Daten einer auf der franko- 
britischen Ausstellung ausgestellten 4-4-0 Lokomotive mit Innen- 


zylindern. Og. 


Danish State Railways four cylinder compound 
locomotive. Engg. vom 11. September 1908, S. 293. 
Mit Abb. 

Beschreibung und Daten ciner von der Hannoverschen Maschinen- 


bau-Aktiengesellschaft für die Dánischen Staatsbahnen gebauten 
4-4-2 gek. Schnellzugslokomotive mit vierachsigem Tender, die bei 
mit 350 t Last auf der Steigung 1:250 70 km 


Og. 


Versuchsfahrten 
und auf der Geraden mit 300 t Last 120 km fuhr. 


Twelve wheeled Mallet Compound Locomotive for 
North-China. Engg. vom 31. Juli 1908, S. 141. 

Beschreibung der von der North-British Locomotive Co., Ltd, 

Glasgow, für die Peking-Kalgan-Bahn gebaute 23/3 gekuppelte 


Mallet-Verbundmaschine von 96 t Dienstgewicht mit Heusinger- 
Steuerung. 

Damptdruck 14 atm. Gesamtheizflache 240 qm. Rostflache 
4,2 qm. 2 Og. 


Corridor Bogie passenger brake-van; Caledonian 
Railway. Engg. vom 3. Juli 1908, S. 23. Mit Abb. 
151, m langer Packwagen mit Zugführerabteil, auf 2 zwei- 


achsigen Drehgestellen laufend. Gesamtradstand etwa 13 m. Og. 


Four coupled eight wheeled side-tank Locomotive; 
Egyptian Delta light Rys, Ltd. Engg. vom 10. Juli 
1908, S. 38. Mit Abb. 

2,4 gek. Zwillings-Tender-Lokomotive mit vorderer und hinterer 
Laufachse. 

Spurweite 1435 mm, Radstand 6,1 m, Treibrad Ø 1372 mm, 
Kolbenhub 610 mm, Zylinder Ø 394 mm, totale Heizfläche 87,5 qm, 
Rostfläche 1,6 qm, Kohleninhalt 2,4 cbm, Wasserinhalt 4 cbm. 

Og. 

Forced lubrication for Axle boxes. Engg. vom 31. Juli 
1908, S. 140. 

Die Druckölschmierung für die Achsbuchsen von Motorwagen 
der Tafí Vale Railway, Cardiff, besteht aus 2 Rotations-Oelpumpen 
von 440 minutlichen Umdrehungen. Die beiden Pumpen sind mit 
einer zwischen ihnen befindlichen, von der Wagenachse angetriebenen 
dic 
Og. 


Riemenscheibe so gekuppelt, dafs die eine beim Vorwärts-, 


andere beim Rückwärtstahren in Tätigkeit tritt. 


Note sur les nouveaux wagons a primeurs et les 
nouveaux wagons a marchandises de 20 t de la 
Compagnie P.-L.-M. Rev. gen. d. chem. Juli 1908, 
S. 15—25. Mit Abb. 

600 neue zweiachsige bedeckte Gúterwagen sind fiir die P.-L.-M. 


Bahn zum Befürdern von Frühobst und Gemüsen gebaut worden. 


Re EE 


[1. Marz 1909] 


Die Wagen haben einen Radstand von 3,75 m, sind 8,65 m lang 
und haben 10 bis 15 t Tragfahigkeit. Ferner sind 3112 bedeckte 
Güterwagen, 1500 Plattformwagen und 1725 Kohlenwagen von 
20 t Tragfähigkeit beschatit worden. Og. 


Locomotives Atlantic de létat Danois et de létat 
Prussien. Rev. gén. d. chem. Juli 1908, S. 61 62. 
Mit Abb. 

2'5 gek. Vierzylinder-Verbund-Lokomotive mit vorderem Dreh- 
gestelle und hinterer Laufachse nebst vierachsigem Tender für 30 cbm 
Adhäsionsgewicht 33 t, d. h. 16!/, t auf jede Kuppel- 

Kolbenschieber. 


Wasser. 
achse. 
Bei der Danischen Maschine liegen dic beiden Niederdruck- 
zylinder aufsen, Sie treiben die zweite, die beiden innen liegenden 
Hochdruckzylinder die erste Kuppclachse an. Barrenrahmen aus 
Gufsstahl. Für den Verkehr von 350 t Zügen bei 70 km Std. 
Geschwindigkeit und Korsör. Bei der 


preufsischen Maschine treiben die innenliegenden Niederdruck- 


zwischen Kopenhagen 


zvlinder mit den aufsen liegenden Hochdruckzylindern zusammen 
Die 442 km 
lange Strecke Hamm-Berlin wurde mit dieser Maschine ohne Halten 


die erste Kuppelachse. Gewöhnliche Blechrahmen. 


zurückgelegt. Og. 


Nouvelles locomotives a grande vitesse, compound 
et a vapeur surchauffée de la compagnie de 
Ouest. Rev. gen. d. chem. Juli 1908, S. 60/61. 
Mit Abb. 

3/5 gek.Vierzylinder-Verbund-Heifsdampflokomotive mit Schmidt- 


schem Ueberhitzer und vorderem Drehgestell. Kolbenschicber, 
Heusinger-Steuerung. ` 

Hochdruckzylinder 5 380 mm, Niederdruckzylinder Ø 550 mm, 
Hub 640 mm, Dampfdruck 15 atm, Rostfläche 2,8 qm, gesamt- 
Heizfläche 191 qm, Kuppelachsen © 1,94 m, l.aufachsen Ø 0,95 m, 
fester Radstand 4,3 m, totaler Radstand 8,22 m, Dicnstgewicht 


69,7 t, Adhäsionsgewicht 50 t. Og. 


Nouvelles machines de banlieue de la compagnie 
de l’Ouest. Rev. gen. d. chem. Juli 1908, S. 57-—60. 
Mit Abb. 

Fir starke Steigungen mit grofsem Adhásionsgewichte gebaute 

35 gek. vierzylindrische Verbund-Tender-Lokomotive mit vorderer 

und hinterer Laufachse. Kolbenschieber, Heusinger-Steucrung, 

Belpaire-Kessel, 7 cbm Wasserinhalt, 3 t Brennstofl. 

Hochdruckzylinder Ø 340 mm, Niederdruckzylinder Ø 530 mm, 

Hub 600 mm, Dampfdruck 15 atm, Rostfláche 2,5 qm, Hcizfláche 

179,1 qm, Kuppelachsen Ø 1,54 m, Laufachsen Ø 0,96 m, tester 

Radstand 4,5 m, totaler Radstand 8,8 m, Dienstgewicht 75,3 t, 


Adhäsionsgewicht 51,2 t. Og. 


Notes sur les locomotives-tenders a six roues 
accouplées compound a deux cylindres du chemin 
de fer d’intérét local de Luxey a Mont-de-Marsan 
et des chemins de fer du Born et du Marensin. 
Von M. Ménétrier. Rev. gén. d. chem. August 1908, 
S. 87—96. Mit Abb. 

Genaue Beschreibung der 3:3 gek. Verbund-Tender-Lokomotive 

mit Kolbenschieber. Die Maschinen überwinden Steigungen bis 24 

pro Mille. Raddurchmesser 1,35 m, Gesamt-Radstand 3,5 m, Hub 

450 mm, Zylinderdurchmesser 345 und 520 mm, Dampfdruck 15 atm, 

Rostflache 1 qm, Gesamt-Heizflache 75 qm, Leergewicht 26,6 t, 

Dienstgewicht 33 t. 


(südlich von Bordeaux), in dem 3/3 gek. Zwillings-Tender-Lokomotive 


Uebersicht über das Eisenbahnnetz von Landes 


mit Kolbenschieber ähnlicher Bauart, wie der eben beschriebenen, 
laufen. Og. 


Nouvelles voitures de la compagnie d’Orleans. Rev. 
gen. d. chem. August 1908, S. 80--86. Mit Abb. 
Neue Wagen I. Klasse mit Rauchsalons sollen künftig auf der 
Orleans-Bahn in Eilzügen zwischen Paris, Bordeaux und Le Croisic 
Die Länge des Wagenkastens ist 22,2 m. 
zwischen den Bufferenden 23,452 m. 


laufen. Die Länge 
Die Wagen laufen auf zwei 
je 91”, t schweren dreiachsigen Drehgestellen, die genau denen der 
Pennsylvania Railroad nachgebildet sind. Vier verschiedene Aus- 
führungsarten der Wagen sind gebaut, deren Gewicht je nach Art 


ihrer Inneneinrichtung zwischen 46 und 48 t schwankt. Og. 
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Automatic rapid-acting Vacuum brakes for Goods- 
trains. Engg. vom 24. Juli 1908, S. 103. Mit Abb. 
Bremsversuche, vorgenommen im Juni d. J. mit automatischen 
Vacuum-Schnellbremsen der Vacuum-brake Co., Ltd., London, bei 
Güterzügen der Oesterreichischen Staatsbahn in der Nahe von Wien. 
Genaue Beschreibung der Bremseinrichtungen. Zeichnerische Dar- 
Die Ver- 
suchsergebnisse sind in Tafeln und Schaulinien aufgetragen. Og. 


stellung der Bremszylinder, der Ventile, Kupplungen usw. 


The cleaner for locomotive boilers. Von Alexander. 
Engg. vom 4. September 1908, S. 305. Mit Abb. 

Die Vorrichtung besteht im wesentlichen aus zwei beweglichen, 
sichelförmigen Armen vor der Rauchkammerrohrwand, die von Hand 
oder durch Dampf auf und ab senkrecht zur Lokomotiv-Fahrtrichtung 
Wird 
Dampf durch die Arme geblasen, so wird der Dampf, der jeweiligen 


an den Siederohrófinungen vorbei bewegt werden können. 


Lage der Arme gemáís, die entsprechenden Rohre nach seiner 
Ausströmung aus den Armen durchziehen und so eine Reinigung 
der Rohre bewirken. Og. 


Railway carriage windows. Von Laycock, Sheffield. 
Patent No. 19334. Engg. vom 3. Juli 1908, S. 26. 
Mit Abb. ; 


Vorrichtung zum Aufziehen und Stützen von Fenstern für 


Eisenbahntahrzeuge. Og. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
2. Dimpfmaschinen. 


Die Dampfmaschine und ihre Steuerung. Leitfaden 
zur Eintührung in das Studium des Dampfinaschinen- 
baues von Ad. Dannenbaum, Dipl.-Ing. Mit 82 
Textfiguren und 11 Tateln. München und Berlin 
1908. Verlag von R. Oldenbourg. Preis 4,50 M. 

[V. D. M] 

Das in erster Linie den Studierenden gewidmete Buch wäre 
besser „Die Dampfmaschinen-Steuerungen“ überschrieben. 

Die für viele Anfänger schwer verständliche geometrische Dar- 
stellung der Schieberdiagramme ist ausführlich erläutert. Die ver- 
schiedenen Schiebersteucrungen, Umsteuerungen und Steuerungen 
mit getrennten Ein- und Auslafsorganen sind klar und verständlich 
behandelt. Bei der grofsen Anzahl von Ventilsteuerungen beschränkte 
sich der Verfasser auf die bekanntesten Arten. In Abb. 68 hat 
sich ein Zeichenfehler eingeschlichen. 

Das Buch kann bestens empfohlen werden. M—s. 


3. Hydraulische Motoren. 


Hydraulik. Von W. Hauber, Dipl.-Ing. in Stuttgart. 
Mit 44 Abb. Leipzig 1908. G. J. Göschen’sche Ver- 
lagshandlung. Preis geb. 0,80 M. [V. D. M.] 


Dem Grundgedanken der Sammlung Göschen: „Einführung in 
das Gebict der betr. Wissenschaft“, wird die vorliegende Arbeit 
durchaus gerecht. Besonders unter den Studierenden der ersten 


Semester wird das Werk zahlreiche Freunde finden. Bo. 


4. Allgemeines. 


Auskunftsbuch für statische Berechnungen der 
Maschinen (Schnellstatiker). Zum Gebrauch für 
Ingenieure, Maschinenkonstrukteure usw. für die Praxis 
herausgegeben von Franz Ruft, Zivil-Ingenieur in 
Fankfurt aM. Mit 2 Tafeln und 110 Textabbildungen. 
Frankfurt a. M. 1906. Verlag des „Auskunftsbuch für 
statische Berechnungen“. Vertriebsstelle: K. F. 
Koehler, Leipzig. Preis geb. 4,50 M. [V. D. M.] 
In kurzen, klaren Ziigen sind die in der Praxis des Maschinen- 
baues am häufigsten vorkommenden statischen Berechnungen vor- 


getragen. M—s. 


Rohrleitungen. Herausgegeben von der Gesellschaft 
für Hochdruck-Rohrleitungen m. b. H., Berlin. 2 Teile. 
Im Buchhandel zu beziehen durch die Verlagsbuch- 
handlung von Julius Springer, Berlin. Mit Preis., 
Gewichts- und Matstabellen 10 M, ohne die Tabellen 
8 M. (V. D. M.] 

Die vorliegende Abhandlung füllt eine Lücke aus, die in der 

Literatur auf dem Spezialgebiete „Rohrleitungen“ bisher vorhanden 
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war. Veroffentlichungen, aus denen sich Interessentenkreise im 
Zusammenhange über alle für die Ausführung und sachliche Beur- 
teilung von Rohrleitungen in Betracht kommenden Fragen informieren 
können, fehlten gänzlich. 

Es ist daher zu begrifsen, dats bei der Bedeutung der Rohr- 
leitungstechnik und der Wichtigkeit dieses Industriezweiges die im 
letzten Jahrzehnt ausgeführten, durchgreifenden Vervollkommnungen 
und Verbesserungen bei Rohrleitungsanlagen in übersichtlicher und 


mustergiltiger Weise zusammengestellt worden sind. Schu. 


V. Elektrizität. 


Einführung in die Elektrotechnik. Physikalische Grund- 
lagen und technische Ausführungen von R. Rinkel, 
Professor der Maschinenlehre und Elektrotechnik an 
der Handels-Hochschule Köln. Mit 445 Abb. im Text. 
Leipzig 1908. Druck und Verlag von B. G. Teubner. 
Geh. 11,20 M, geb. 12 M. [V. D. M.) 


Das Werk ist eine erweiterte Wiedergabe von Vorträgen, die 
der Verfasser an der Handelshochschule in Köln gehalten hat. 
Formgewandt, knapp und klar werden in getrennten Kapiteln be- 
sprochen: die Grundtatsachen der elektrischen Erscheinungen, die 
Grundgesetze des Gleich- und des Wechselstromes, die Dynamo- 
maschine als Stromerzeuger, die Gleichstrommotoren, Wirkungsgrad 
die 


Wechselstrommaschine, die Transformatoren, Motoren für Wechsel- 


und Kosten der Gleichstrommaschinen, Akkumulatoren, die 


und Drehstrom, Rotierende Umtormer, Meisinstrumente, die Kratt- 


übertragung, Elektrische Anlagen, Elektrische Bahnen und das 
elektrische Licht. 


Vorbildung werden nur geringe Anforderungen gestellt. 


Hinsichtlich der mathematischen und physikalischen 
Die Ab- 
sicht des Verfassers, mit seiner „populären Darstellung sowohl dem 
kaufmännisch gebildeten Industriellen wie dem Ingenieur, der einen 
Ueberblick über das Arbeitsgebiet der Elektrotechnik zu erwerben 
wünscht, eine brauchbare Handhabe zu bieten“, ist in vollem Um- 
Die äufsere Ausstattung des Buches 
Zg. 


Die Isoliermittel der Elektrotechnik. Von Karl 
Wernicke, Ingenieur. Heft 10 der „Elektrotechnik 
in Einzeldarstellungen“, herausgegeben von Dr.Gustav 
Benischke. Mit 60 Abb. und 1 Ausschlagtabelle. 
Braunschweig 1908. Druck und Verlag von Friedr. 
Vieweg & Sohn. Preis geh. 5,50 M, geb. 6 M. 

i [V. D. M.] 


Das Buch füllt eine empfindliche Lücke in der clektrotechnischen 


fange verwirklicht worden. 
ist sehr gut. 


Literatur. 

Dem Abschnitt „Prüfung der Isolierstoffe und Einrichtung des 
Die Her- 
stcllung, Eigenschaften, Bearbeitung und Verwendungsfahigkeit der 


Prüfraumes“ ist mit Recht ein breiter Raum gewährt. 


wichtigsten Isolierstoffe sind eingehend behandelt. 
ist ein besonderer Abschnitt ge- 
M—s. 


Den Freileitungsisolatoren 


widmet. 


Die Elektrizitatswerkbetriebe im Lichte der Statistik. 
Nach den neuesten Statistiken bearbeitet von Fritz 
Hoppe, Direktor und Dozent an der Technischen 
Akademie Berlin. Mit 116 graphischen Darstellungen 
und 197 Tabellen. Leipzig 1908. Verlag von Johann 
Ambrosius Barth. Preis 12 M, geb. 13,20 M. 

[V.D.M.]. 


Das sehr fleilsige Werk stellt zum Teil in Tabellenform, zu- 
meist in Kurvenform statistische Ergebnisse von Elcktrizitätswerk- 
betrieben zusammen und verwertet hierzu die Statistiken der ,Ver- 
einigung der Elcktrizitätswerke“, ferner der Elektrotechnischen Zeit- 
schrift und von Dettmar. Die Kurven werden vielfach bei Projek- 
tierungen und Rentabilitätsberechnungen nützliche Fingerzeige geben; 
doch wird man daraus nicht alle Werte ohne weiteres kritiklos 


übernehmen und einer Projektierung zu Grunde legen dürfen. Hfn. 


VI. Verschiedenes. 


Oeflers Geschäftshandbuch. Zwölfte, verbesserte Auf- 
lage. Verlag von Richard Oefler, Berlin SW. 61. 
Preis geb. 3 M. Y 

Mit Oetlers Geschäftshandbuch ist ein Werk her.usgekommen, 
úbersichtlicher, 


welches in leicht verständlicher Darstellung voll- 
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ständige Anleitung zur einfachen, doppelten und amerikanischen 


Buchfúhrung, einschliefslich des Abschlusses und mit Darstellung 
aller in Betracht kommenden Bücher, Unterweisung im kaufmännischen 
Rechnen und in der Handelskorrespondenz, statistische Tabellen, 
Erklärung kaufmännischer Fremdwörter, Abkürzungen usw. enthält. 
Ferner gibt es recht ausführliche Auskunft über den Verkehr mit 
der Bank, der Post, 
Handelsrecht, das Mahn-, Klage- und Konkursverfahren, das Geld-, 
Wechsel-, Scheck-, Zoll- 


Reklamewesen, bringt Muster für alle Arten geschäftliche Bricfe, 


der Eisenbahn und dem Gericht, über das 


Börsen-, Versicherungs-, Steuer-, und 


Formulare, Verträge usw. Das aufserordentlich inhaltsreiche Buch 
bleibt durch seine guten Angaben über sämtliche, im kaufmännischen 
Leben vorkommende Fragen ein fast unentbehrliches Nachschlage- 
werk. T: 


Allgemeine Elektrizitats-Gesellschaft. Geschäftsbe- 
richt betreffend das Geschäftsjahr vom 1. Juli 1907 
bis 30. Juni 1908. [V. D. M] 

Der vorliegende Geschäftsbericht nebst Bilanz für das fünf- 
undzwanzigste Geschäftsjahr und Gewinn- und Verlust-Conto per 

30. Juni 1908 gibt einen Bericht úber die Tátigkeit der Fabriken 

Die Gesellschaft 

schliefst mit einem Reingewinn von annáhernd sechzehn Millionen 

Mark ab. Schu. 


der Gesellschaft und deren Neuanschaffungen. 


Die Assanierung von Diisseldorf. Band ll, Heft 2 
des Buches: Die Assanierung der Stádte in Einzel- 
darstellungen, herausgegeben im Verein mit Hygienikern 
und Ingenieuren des In- und Auslandes von 
Dr. Th. Weyl, Privatdozenten an der Technischen 
Hochschule zu Berlin-Charlottenburg. Leipzig 1908. 
Verlag von Wilhelm Engelmann. Preis geh. 14 M. 

Das Buch gehört zur 2. Gruppe des eine Ergänzung des Hand- 
buches der Ingenieurwissenschaften bildenden Sammelwerkes: Fort- 
schritte der Ingenieurwissenschaften, das in 3 Gruppen erscheint. 

Das vorliegende Heft 2 ist mit 96 Abbildungen im Text und 8 Tafeln 

Es cnthält in 

erschöpfende Mitteilungen über die bauliche Entwicklung, das Bau- 


ausgestattet. übersichtlicher, klarer Darstellung 
polizeirecht, die Wasserversorgung, die Kanalisationsanlagen, die 
Müllabfuhr, die 


städtischen Badeanstalten, die Schlachtvieh- und Fleischbeschau, die 


Strafsenreinigung und das Gesundheitswesen, 
Kadaververnichtungsanstalt sowie die öffentlichen Gartenanlagen und 
Friedhöfe. die Stadt auch in 
gesundheitlicher Beziehung zu einer Musterstadt zu machen. Die 


besonders wichtige Beseitigung der Schmutz- und Abwässer ist im 


Man erkennt daraus das Bestreben, 


vorliegenden Falle insofern erleichtert, als nach dem Ergebnis ein- 
gehender Untersuchungen die Einführung dieser Wasser in den 
Rhein ohne vorherige Reinigung durch Klär- oder Filteranlagen bei 
der grofsen Wassermenge und Abflufsgeschwindigkeit dieses Stromes 
und deshalb gestattet 
deren Grölse 3 mm überschreitet, sind die 


als zulässig erachtet wurde. Nur von 
schwebenden Stoffen, 
abflielsenden Abwässer vor dem Einflufs in den Rhein zu säubern, 
was in einer besondern Reinigungsanlage geschieht. Die verbleibenden 
Rückstände werden von den Landwirten der Umgegend sehr geschätzt 


und als Düngemittel verwendet. —r. 


Baufúhrung. Bearbeitet von P. Nantke. (Bibliothek 
der gesamten Technik, 98. Band.) Mit 7 Abbildungen 
im Text. Hannover 1908. Dr. Max Jánecke, Verlags- 
buchhandlung. Broschiert 1,40 M. 

Das vorliegende Büchlein verfolgt den Zweck, den in der 
Ausbildung befindlichen und in der Praxis stehenden Techniker in 
das Gebiet der Bauführung einzuführen. Es erläutert die Vorarbeiten, 
die Herstellung des Entwurfs, den Vertragsschlufs, die baupolizeiliche 
Genehmigung, die örtliche Bauleitung, die Verdingung, die Bauaus- 
führung, Bauübergabe, Abrechnung und Rechnungslegung. 

Das Buch wird allen, die sich über die Bauführung unterrichten 


wollen, von Nutzen sein. Gi. 


Graphikon zur Ermittelung des Querschnittsinhaltes. 
mit Rücksicht auf Knickung. Von Ingenieur 
Emanuel Fey]. Ztschr. Oesterr. 1908. No. 33, S. 536 ff. 

Rechnerische Ermittelung einfacher Beziehungen und graphische 

Tafeln für die Bestimmung der Querschnitte von gedrückten Stäben 


aus den für die Knickfestigkeit mafsgebenden Abmessungen. —n. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag .Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Konigl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 
Druck von Gebruder Grunert, Berlin. 
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Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit [V. D. M.) 
bezeichneten von der literarischen Vertretung des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure, die mit ¢ bezeichneten von der Redaktion 
und deren Mitarbeitern zusammengestellt. 


u No. 509 
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I. Eisenbahnwesen. 
Y. Beirieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrib. 


Der elektrische Betrieb auf den Endstrecken der 
New York-, New Haven- und Hartford-Bahn. Von 
K. Meyer, Ingenieur, Berlin. Ztschr. d. Ing. 1908. 
No. 21, 5. 821; No. 22, S. 878. Mit Abb. 

Ein Gesetz vom 7. Mai 1903 verordnet, dafs auf den Strecken 
der genannten Bahnen vom 1. Juli 1909 keine Damptlokomotiven 
benutzt werden dürfen. Die New York Central-Balın ist dieser 
Forderung nachgekommen und betreibt die Fern- und Voroitgleise 
der ctwa 26 km langen Strecke schon seit dem 1. Juli 1907 mit 
elektrischen Lokomotiven mittels Gleichstrom. Die Anlage und die 


Betriebsmittel sind eingehend beschrieben. B. 


Der Stand der elektrischen Vollbahnen mit beson- 
derer Berücksichtigung der Einphasenbahnen. 
Von Dr. Fr. Eichberg. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 29, 
S. 1145. Mit Abb. 


Verfasser sucht nachzuweisen, dafs wir neuerdings Maschinen 
besitzen, welche die für den Güterzug-, Schnellzug- und Verschiebe- 
betrieb erforderliche Regelfähigkeit in demjenigen Malse besitzen, 
das wir an der Dampflokomotive gewohnt sind; damit sei die 
technische Lósung für elektrische Vollbahnen gefunden, deren Ver- 


wirklichung nur noch militärische Bedenken entgegenstánden. B. 


Gewichte von Stadtbahnzügen. Von Reg.-Baumeister 
W.Wechmann, Charlottenburg. Glasers Ann. 1908. 
Bd. 62, Heft 11, S. 227. 


Verfasser bespricht die Arbeitsleistung bei Stadtbahnzügen, die 
bei den kurzen Haltestellen-Entflernungen bei beträchtlicher Abbrems- 
arbeit höher ist, als bei anderen Zügen. Während Personenzúge 
mit 50 km'std Geschwindigkeit 21 Wstd/tkm erfordern, brauchte 
die Vorortbahn Blankenese—Ohlsdorf 36—38 Wstd'tkm. Er gibt 
dann eine Zusammenstellung verschiedener Zuggewichte von 15 
Vorortbahnen und kommt zu dem Schlufs, dafs cin Gewichtszuwachs 
um 100 kg/qm eine Mehrleistung von 180 - 520. 10% tkm erfordert. 

B. 
Die Entwicklung des Kiautschou-Gebiets in der 


Zeit vom Oktober 1906 bis Oktober 1907. Glasers 
Ann. 1908. Bd. 63, Hett 1, S. 14, 


Auszug aus der amtlichen Denkschrift über die Ein- und Aus- 
fuhr, den Verkehr auf der Schantung-Eisenbahn und ihre Ent- 
wicklung. Die Ausdehnung der Bahn ist danach von 1902. 07 
um 273,39 km erweitert, der Personenverkehr von 321475 auf 


883 231, der Güter-Verkehr von 33950 t auf 390 125 t gestiegen. B. 


Berechnung des Arbeitsverbrauchs für die elek- 
trische Zugförderung der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Arch. f. Ebw. 1908. S. 949—951. 

Kurze Mitteilungen aus dem Inhalt einer Abhandlung von 

Reichel in der Zeitschrift „Zlektrische Araftbetriebe und bahnen“. 

, Fr. 

Einführung des elektrischen Betriebes. Schwz. Bauztg. 

1908. Bd. 52, No. 7, S. 91 u.f. | 
Bericht über die Einrichtung des elektrischen Betriebes auf 
verschiedenen schweiz. Bahnen. — n. 


Elektrischer Betrieb der Schweizer Seetalbahn. 
Schwz. Bauztg. 1908. No. 23, S. 300. 

Notiz über Einrichtung der Bahn für Betrieb mit Einphasen- 
wechselstrom. Die Bahn ist 46,7 km lang mit Neigungen von 
35,27 œ» in einer Zweigstrecke von 8,2 km Länge bis 37 Ohy- 
Der Strom wird als Dreiphasenstrom von 8000 V und 50 Perioden 
zugcführt und in Einphasenstrom von 5000 V und 25 Perioden um- 


geformt. - n. 


Kraftbedarf für den Betrieb von Vollbahnen. Vortrag 
von Dr. R. Sanzin. Ztschr. Oesterr. 1908. No. 34, 
S. 545. 

Angabe über Versuchsergebnisse und Ermittlungen der günstigsten 


Leistung der Dampflokomotiven mit Schaulinien. —n. 


Kraftbedarf fiir den Betrieb von Vollbahnen. Vor- 
trag von Dr. R. Sanzin. Ztschr. Oesterr. 1908, 
No. 35, S. 5061. : 


Schluts des Aufsatzes aus No. 34. —n. 


Graphische Gleisbesetzungs- und Wagenúbergangs- 
plane. Von Metzel-Dirschau. Ztg. D. E.-V. 1908. 
No. 58, S. 917. 

Angaben úber die Anfertigung solcher Plane und úber ihre Vor- 
teile für Betriebsleitung und Aufstellung von Frweiterungsplanen. 
=-y, 

Equipement en courant alternatif simple a 11000 volts 
d'une ligne de chemin der fer américaine. 

Elektrische Bahn für dreiphasigen Wechselstrom von 11000 Volt 

Spannung auf einer 55 km langen Strecke der „Lake Erie“ Bahn 

in den Vereinigten Staaten von Amerika. Die Kraftstation liegt 

bei den Niagarafällen. Genaue Beschreibung der Oberleitung, der 

Leitungsschienen, der Drahtaufhängungen, Dynamos, Transforma- 


toren u. a. m. Og. 


Die Leistungsfähigkeit der Interborough Subway 
in New York. Railw. Gaz. vom 12. Juni 1908, S. 591. 
Bericht, erstattet der New York City Public Service Commission 

von B. J. Arnold. D. 


Bericht über die Signale des Subway. Von dem- 
selben Verfasser. Railw. Gaz. vom 17. Juli 1908, 
Ss. TI, D. 


Elektrisierung der Heysham, Morecambe und 
Lancaster Linien der Middland Railway. Railw. 
Gaz. vom 12. Juni 1908, S. 597 u. folg. Heft. 


Erste Einphasenstrombahn in England. D. 


Non stop runs in the summer service. lWailw. Gaz. 
vom 3. Juli 1908, S. 4. 
Aufzählung der längsten Strecken, die auf englischen Eisen- 


bahnen ohne Aufenthalt durchfahren werden. D. 


Gratifying deerease in railway accidents. Am. Scientf. 
vom 30. Mai 1908, S. 387. 

Nach dem Unfall-Bericht der interstaatlichen Verkehrskommission 

für das letzte Vierteljahr 1907 hat eine erfreuliche Abnahme der 

Eisenbahnunfälle in den Vereinigten Staaten stattgefunden. Man 
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schreibt dies der Vermeidung von Ueberfüllung im Frachtverkehr, 
der Absendung der Güterzüge zur fahrplanmafsigen Zeit und der 


ausyedchnteren Anwendung des Blocksignalsystems zu. Z. 


Some facts and problems bearing on Elektric Trunk- 
Line Operation. Von Frank d. Sprague. Sonder- 
abdruck aus den Proceedings of the American institute 
of Electrical Engineers. 1907. | 

Der bekannte Vertreter der Zugsteuerung legt dic Verhältnisse 
bei den verschiedenen Stromarten (Gleichstrom, Wechselstrom, Dreh- 
strom) dar und beleuchtet ihren Fintlufs auf die elektrische Zug- 
förderung. Er kommt zu dem Ergebnis, dals keine der drei Strom- 
arten für alle Fälle als richtig empfohlen werden könnte, dafs also 


jeder Fall besonders zu untersuchen ist. Pf. 


Swiss Single-Phase Railway. Engg. vom 17. Juli 
1908, S. 69. 

1000000 Franc sind zum Bau einer elcktrischen Bahn im 
Bernen Oberland von Spiez nach Frutigen bewilligt worden. Ein- 
phasenstrom mit 15 Perioden von 15000 Volt Spannung soll zur 
Anwendung kommen. Personenzdge werden mit 40 km, Güterzüge 


mit 30 km stündlicher Geschwindigkeit befördert werden. Og. 


Railway electrification plans on the continent. 
Engg. vom 17. Juli 1908, S. 81. 

Betrachtungen über die Möglichkeiten der Einführung des elek- 
trischen Betriebes bei den verschiedensten europäischen Eisenbahnen, 
wie weit die Umwandlung von Dampf- in elektrischen Betrieb bereits 
erfolgt ist, und welche Pläne bezüglich dieser Umwandlung weiter 


in Aussicht genommen sind. Og. 


Einrichtung und Betrieb der elektrischen Stadt- 
und Vorortbahn Blankenese—Ohlsdorf. Von Reg.- 
und Baurat C. Röthig. Glasers Ann. 1908. Bd. 63, 
llett 3, S. 41; Heft 4, S. 61; Heft 5, S. 87. Mit Abb. 


Austúhrliche Beschreibung der Anlage und des Betriebes, der 
am 29. Januar d. J. in vollem Umfang eroff..et worden ist. B. 


New Electric Railway in Norway. 
7. August 1908, S. 183. 


Die elektrische Eisenbahn Thamshavn-Svorkmo im Bezirke 


Engg. vom 


Drontheim ist dem Verkehr übergeben worden. Sie umtalst 16 engl. 
Meilen. Zur Erzeugung des Stromes ist ein Kraftwerk mit 5 Turbinen 
von insgesamt 3080 PS vorhanlen. Og. 


5. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbettsmaschinen. 


Eine moderne amerikanische Niederdruck-Wasser- 
kraftanlage. Von Guido E. Hemmeler, Obering. 
Ztschr. d. Ing. 1908. No. 22, S. 862 u. No. 24, S. 960. 
Mit Abb. 

Die eingehend beschriebene Great Falls-Anlage, die neuerdings 
dem Betricb übergeben worden ist, entninmt bei grölster Turbinen- 
leistung dem Flusse Catawba eine Energiemenge von 43 000 PS. 
Die Anlage ist von der Southern Power Comp. zum Betrieb ihrer 


ausgedehnten Baumwollenspinnereien ausgeführt. B. 


Amerikanische Dampfkraftwerke. VonFrankKoster. 
Ztschr. d. Ing. 1908. No. 24, S.941. Mit Abb. 

Verfasser bespricht die amerikanischen Kraftwerke und führt 

an, dals allein in New York sich Kraftwerke mit einer Leistungs- 

fähızkeit von im Ganzen 484 400 KW befinden, die aufserdem in 

der l.age sind, noch 50 v. H. über die normale Leistung zu liefern. 

Es folgt die Beschreibung cinzelner besonders bemerkenswerter 


Anlagen. B. 


Das Gleiten des Treibriemens auf der Riemen 
scheibe. Von E. A. Brauer in Karlsruhe. Ztschr. 
d. Ing. 1908. No. 24, S. 965. 


Theoretische Betrachtungen über die für das Gleiten in Betracht 


kommenden Umstände. B. 


Die Kraftübertragungsanlagen der Rurtalsperren- 
Gesellschaft. Von Professor Dr. Rasch und Dr.- Jna. 
Franz Bauwens. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 16, S. 606; 
No. 17, S. 654; No. 19, S. 748. Mit Abb. 
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Die 1899 gegriindete Gesellschaft hat den Zweck, zur Nutzbar- 
machung der Wasserkraft der Rur (Roer) und ihrer Nebenfliisse 
Sammelbecken anzulegen und zu unterhalten. Nach allgemeinen - 
Angaben besprechen die Verfasser die einzelnen Anlagen und ihre 


maschinellen Einrichtungen. B. 


Neuzeitliche Dampfanlagen. Von Chr. Eberle, 
Direktor des Bayr. Revisions-Vereins. Ztschr. d. Ing. 
1908. No. 18, S. 687; No. 19, S. 735. Mit Abb. 

Verfasser bespricht die Leistungen der Dampfmaschine im 

Vergleich mit einer Sauggasanlage und einem Dieselmotor und 

beschreibt dann einige Dampfmaschinen-Anlagen in Bayern. B. 


Das Verhalten selbsttátiger Pumpenventile unter 
Voraussetzung des ‚„Schwebezustandes“. Von 
Dr.-jng. H. Sieglerschmidt. Ztschr. d. Ing. 1908. 
No. 20, S. 780. Mit Abb. 

Verfasser hat, fufsend auf die Bachschen Versuche zur Er- 
mittelung der Ventilbelastung und des Ventilwiderstandes, weitere 
Versuche über die Wirkungsweise und Berechnung selbsttätiger 
Puinpen-Hubventile angestellt und berichtet darüber. B. 


Eine neue selbsttätige Spiralbohrer-Schleifmaschine. 
Von G. Schlesinger, Charlottenburg. Ztschr. d. Ing. 
1908. No. 26, S. 1021. Mit Abb. 

Beschreibung einer neuen von N. Struck in St. Petersburg 

erbauten selbsttätigen Schleifmaschine. B. 


Eine neue Kraftmaschinenkuppelung der Berliner- 
Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. Von Dipl.-Ing. 
O.Ohnesorge. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 26, S. 1031. 

Beschreibung der Kuppelung, von der der Verfasser sagt, sic 
würde zu einer Regel- und Ausgleichvorrichtung innerhalb eincs 
mehrgliedrigen Kraftmaschinenbetricbes von einer Feinfühligkeit, dic 
eine weitgehende Schonung der Maschinen wie der Transmission 

gewährleistet. B. 


Der Druckhöhenverlust bei der Fortleitung tropf- 
barer und gasförmiger Flüssigkeiten. Von Dr.: na. 
R. Biel, Nürnberg. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 26, 
S. 1035. 

Auszug aus dem in Heft 44 der „Mitteilungen über Forschungs- 
arbeiten“ erschienenen Aufsatz, in welchem Verfasser eine Formel 
über den Druckhöhenverlust bei Foriicitung von Wasser, atmo- 
sphärischer Luft, Druckluft und Wasserdampf in Röhren und offenen 
Kanälen entwickelt. B. 


Die Ergebnisse der Abnahmeversuche an einer von 
Haniel & Lueg gelieferten Tandem -Verbund- 
maschine. Von H. Wiegleb. Ztschr. d. Ing. 1908. 
No. 28, S. 1111. Mit Abb. 


Mitteilung über obige Versuche, die von der elektrotechnischen 
Versuchsstation in Magdeburg ausgeführt worden sind. Dieselben 
erstreckten sich auf die Bestimmung des Dampfverbrauchs und auf 
die Prüfung der Regelbedingungen. B. 


Vorteilhafte Arbeitsverfahren für Metallbearbeitung. 
Von H. Baeseler. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 31, 
S. 1229. Mit Abb. 

Verfasser bespricht einzelne Arbeitsverfahren, die sich in der 
Praxis bewährt haben, die teils in einer Arbeitsteilung, teils in einer 
Arbeitskürzung bestehen und beschreibt verschiedene diesem Zweck 
entsprechende Hilfswerkzcuge. B. 


Die Bearbeitung der Zähne von Stirnrädern. Von 
P. Gerlach, Ingenieur, Chemnitz. Ztschr. d. Ing. 
1908. No. 32, S. 1270. 

Begründung des Verfahrens, Stirnradzähne mittels Schnecken- 
fräsers herzustellen, ein Verfahren, das in neuerer Zeit gebührende 


Beachtung gefunden hat. B. 


Neuere Lufthämmer mit getrenntem Bär- und Luft- 
pumpenzylinder. Von Dipl.-Ing. Hermann Meyer, 
Gleiwitz. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 34, 5.1341. Mit Abb. 

Beschreibung einiger neuerer Lufthämmer, bei denen der Bär- 
kolben und der Luftpumpenkolben je in einem besonderen Zylinder 


jeglicher Art. 
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gelegt 
im Hammergestell gelagert werden. 


arbeitet. Die beiden Zylinder können dann nebeneinander 
und die Antriebwelle unten 
Hierdurch ermöglichen sich kurze, oben geschlossene Zylinder und 


cine gedrungene standsichere Bauart der Hammer. B. 


Einige neuere Versuche an Dampfturbinen. Von 
Dr. F. Marguerre, Baden (Schweiz). Ztschr. d. Ing. 
1908. No. 34, S. 1346. Mit Abb. 

Mitteilung Ober die bei der Firma Brown, Boveri & Comp. bei 

Kuppelung einer Hochdruck-Aktionsturbinc mit einer Niederdruck- 

Reaktionsturbine ausgeführten Versuche. B. 


Kranbauarten für Sonderzwecke. Von Dipl.-Ing. 


C. Michenfelder. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 37, 
S. 1461. Mit Abb. 
Wiedergabe eines in der Hauptversammlung des Vereins 
deutscher Ingenieure in Dresden gehaltenen Vortrages. B. 


Leistungsversuche an einer Lanzschen Heilsdampf- 
lokomobile mit Ventilsteuerung Bauart Lentz. 


Von E. Josse. Ztschr. d. Ing. 1908. No.37, S. 1472. 
Mit Abb. 
Mitteilung über das Ergebnis der vom Verfasser ausgelührten 
Versuche. B. 
Kranlokomotive. Dinglers J. 1908. left 25, S. 399. 


Nach Engincering, 1908, S. 254. 
Beschreibung einer Kranlokomotive für die Buenos Ayres & 
Rosario-Eisenbahn der Garton foundry works Engl. von 5 t Hebe- 


kraft bei 5,5 m Ausladung. —n. 


Railway axle lathe. Engg. vom 18. September 1908, 


S. 318. Mit Abb. 

Drehbank zum Abdrehen der Achsen von Eisenbahnfahrzeugen 
Ausführung in zwei Gröfsen bei je 4,9 m Lange, 
mit 0,32 m und 0,27 m Spitzenhöhe. Die Drehbank ist unmittelbar 
mit einem Elektromotor gekuppelt. Og. 


Herstellen von Gewindeschneidbacken. 
Aufsatz von E. R. Markham in „Machinery“, New 
York, bearbeitet und mit Erweiterungen nach der 
„Zeitschrift für Werkzeugmaschinen und Werkzeuge“ 
abgedruckt. Mit einem Anhang über das Erwärmen, 
Härten und Nachlassen von Stahl. Von Ingenieur 
Dr. Robert Grimshaw. Dresden 1908. Selbstverlag 
des Verfassers. Preis 2 M. IV. D. M.] 


Das für die Praxis wertvolle Büchlein wird jedem Werkstatts- 


ingenieur ein guter Ratgeber sein. M- s 


Betriebs- und Werkstatts-Materialien und 
Prüfungsmaschinen. 


Der Schienenstoff und seine Prüfung, insbesondere 
durch die Kugelprobe. Von Geh. Baurat Kohn. 
Zentralbl. d. Bauverw. 1908. No. 77, S. 515 u. f. 
Mit Abb. 


Verfasser erörtert die Festigkeitseigenschaften der Schienen 


0. Bau-, 


nach ihrem Herstellungsverfahren und bespricht die Zuverlässigkeit 
der neuerdings in den preuisischen Abnahmebedingungen für das 


Schienenmaterial vorgeschriebenen Kugeldruckprobe. -—n. 
Bemerkungen zur Eulerschen Knicktheorie. Von 
H. Lorenz. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 21, S. 827. 


Theoretische Abhandlung, in welcher der bekannten Eulerschen 


Knickformel zugestimmt wird. B. 


Untersuchungen über Härteprüfung und Härte. Von 
Eugen Meyer, Charlottenburg. Ztschr. d. Ing. 1908. 
No. 17, S. 654; No. 19, S. 740. 

Die grofse Bedeutung, welche die Brinellsche Kugeldruckprobe 
zur Bestimmung der Härte für die Stoflprüfung gewonnen hat, hat 
den Verfasser veranlafst, über die Abhängigkeit der Härtezahl von 
der Belastung und dem Durchmesser der verwendeten Kugeln, sowie 
über den Vergleich der mit diesem Verfahren und den durch andere 
Verfahren gewonnenen Härtezahlen eingehende Versuche zu machen, 


über die er ausführlich berichtet. B. 


Nach einem 
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Some features of the present steel rail situation. 
By Charles B. Dudley. Engg. News vom 2. Juli 1908, 
Bd. 60, No. 1, S. 9. 

Es handelt sich 

Americain Society for testing materials vom 25. Juni 1908. 


um die Auer des Präsidenten vor der 
Aus- 
gehend von der Ueberzeugung, dats die Schienenfabrikation der 
letzten Jahre mit den vom Verkchr gestellten Anforderungen nicht 
habe, 


Schritt gehalten beleuchtet Dudley die beim Entwurf des 


Gleises zu beachtenden Gesichtspunkte. Er gibt nicht bestimmte 


Regeln, regt aber zum Studium: und zur Lösung der noch offenen 
Fragen an. Die Bestimmungen der Pennsylvania-Bahn, welcher 
Dudley angehört, nimmt er als Ausgangspunkt. H ---e. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 

Ueber Dichtungen, Packungen und Wärmeschutz- 
einrichtungen im Maschinenwesen. Von Reg.- und 
Baurat Tanneberger in Göttingen. Glasers Ann. 
1908. Bd. 63, Heft 5, S. 93. 

Besprechung einer Anzahl der gebräuchlichen, unter sich sehr 
verschiedenen Dichtungs- und Wärmeschutzmittel, ihrer Eigenschaften, 
ihres technischen und wirtschaftlichen Wertes, sowic ihrer Brauch- 


barkeit nach den in der Praxis gemachten Erfahrungen. B. 


Leergangversuche an Gasmaschinen. Von R. Schott- 
ler. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 25, S. 997. 


Ausschufsbericht über derartige vom Verein im Jahre 1906 
veranlafsten Versuche, die so wenig befriedigten, dafs sie ab- 
gebrochen wurden. B. 


Geschwindigkeitsmesser für Motorfahrzeuge und 
Lokomotiven. Von Fr. Pflug, Regierungsbaumeister. 
Herausgegeben vom Mitteleuropäischen Motorwagen- 
Verein. Mit 312 in den Text gedruckten Figuren. 
Berlin 1908. Verlag von Julius Springer. Preis geb. 
9 M. [V. D. M.] 

Dic Autgabe dieses im Auftrage des Mitteleuropäischen Motor- 


wagen-Vereins zu Berlin herausgegebenen Werkes, wie sie die 
Vorrede kennzeichnet, ist die Darlegung des gegenwärtigen Standes 
der Technik auf dem behandelten Gebiete. 

Bekanntlich ist das Problem, eine in jeder Hinsicht befriedigende 
Vorrichtung zum Messen und Registrieren der Geschwindigkeit von 
Fahrzeugen zu bauen, noch nicht gelöst. Die Möglichkeit, zu diesem 
Zwecke die verschiedensten Wege einzuschlagen, und die Aussicht 
auf günstige geschäftliche Verwertung haben im Laufe der Jahre 
eine Menge von Konstruktionen entstehen lassen. Allein die Zahl 
der deutschen Patente beträgt etwa 350. 

Unter Berücksichtigung dieses die Bearbeitung des Stoffes sehr 
erschwerenden Umstandes mufs das Bestreben des Verfassers, auf 
Grund gewissenhafter und unparteiischer Untersuchung zu einem 
gerechten Urteil über die verschiedenen Konstruktionen zu gelangen, 
im höchsten Grade anerkannt werden. Freilich war es ausgeschlossen, 
in dem schon mit Rücksicht auf die Uebersichtlichkeit beschränkten 
Rahmen alle die vielgestaltigen, der grofsen Mehrzahl nach auch 
praktisch wertlosen Entwürfe eingehender zu behandeln. 

Allgemein gültige Betrachtungen über die Bedeutung der 
Geschwindigkeitsmesser bci Automobilen, Lokomotiven und Strafsen- 
über 
tragen ist, die zu stellenden Anforderungen und über Antrieb und 


Einbau leiten das Werk ein. 


bahnen, die Geschwindigkeiten selbst, denen Rechnung zu 
Dann folgen Erläuterungen über die 


Grundlagen, welche für die Konstruktion gewählt werden können, 
jedesmal mit einer Kritik der jedem System grundsätzlich anhaftenden 
und Mängel. Besonders hervorgehoben seien hier die 
über 


Geschwindigkeitsmessung. 


Vorzúge 


Ausführungen die Verwendung des Reibradgetriebes zur 


Die Registriervorrichtungen, auf die viele Systeme verzichten 


oder richtiger verzichten müssen, sind schr eingehend behandelt. 


Da ein Geschwindigkeitsmesser, wenn cr seinem Zwecke voll 


genügen soll, ohne Registriervorrichtung nicht denkbar ist, sich 


deren praktische Durchbildung trotz aller scheinbaren Einfachheit 
ist die ausführliche, das 


aber keineswegs leicht gestaltet, so 


Wesentliche hervorhebende und erschöpfende Kritik, wie sie hier 


geübt ist, sehr am Platze. 
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Interessant sind auch die Mitteilungen über optische und 
akustische Geschwindigkeitsanzeige und über den Bau der etwa 
vorzusehenden Uhr. Der zur Geschwindigkeitsmessung ebenfalls 
verwendbaren einfachen Stoppuhr und der Einrichtung der Prüfstände 
ist je ein kurzer Abschnitt gewidmet. Ausführlicher sind dann 
wieder die zurzeit in der Praxis erprobten Apparate behandelt. Fine 
Patentschau und ein Anhang, enthaltend Angaben über die vor- 
handene Literatur, zeigen den Weg für denjenigen, der sich noch 
eingehender mit der Materie beschäftigen will. 

So bietet das Werk mehr als nur eine Darlegung des Vor- 
handenen. Dadurch, dafs hier in so klarer und übersichtlicher 
Form alles für die Konstruktion Wissenswerte zusammengestellt, 
dais die malsgebenden Grundsätze entwickelt und durch das Beispiel 
erläutert sind, wird das Buch für den Konstrukteur, der an die 
Lösung der Aufgabe herantritt, zu einem wertvollen Berater und 
wird auf die fernere Vervollkommnung der Geschwindigkeitsmesser 
sicher nicht ohne fördernden Einfluís bleiben, 


Ausstattung und Druck sind vorzüglich. Chr. 


Die Hebezeuge. Elemente der Ilebezcuge, Flaschen- 
züge, Winden und Krane mit besonderer Berück- 
sichtigung des elektrischen Antriebes. Ein Handbuch 
für Entwurf, Konstruktion und Gewichtsbestimmung. 
Bearbeitet von Hugo Bethmann, Ingenieur und 
Lehrer für Maschinenbau. 2. Auflage. Mit 1077 Abb. 
im Text und auf 16 Tafeln sowie 119 Tabellen. 
Braunschweig 1908. Verlag von Julius Vieweg & Sohn. 


Preis geh. 18 M, geb. 20 M. IV. D.M.| 


Schon die erste Auflage dieses Werkes war ein guter Anlauf 


zu einem elementaren Lehrbuch über Hebezeuge gewesen. Die 
zweite Aufiage enthält eine reichliche Zahl von Ergänzungen und 
Verbesserungen. Das Buch macht einen fleifsigen und zuverlässigen 
Eindruck und wird namentlich Anfängern von Nutzen sein. 

Die Trennung zusammengehöriger T.lemente, z. B. Kettenrollen 
und Führurgsbügel, Seiltrommeln und Befestigungsösen, sollte ver- 
mieden und durch Darstellungen betriebsfähiger Einzelteile nach 
mustergültigen Ausführungen ersetzt werden. 

Eine Kürzung lielse sich durch Ausscheidung der Tafel S. 30 — 31, 
der Hakengehänge Fig. 98— 100 und einiger von dea 14 Bockwinden 
mit Handantrieb erreichen. Der so gewonnene Raum könnte dann 


Normalien über Kugelringe, flachlitzige und verschlossene Drahtseile 


und einige Zeichnungen über Druckwasser- und Pretsluft-IHebezeuge 


aufnehmen, 

Als veraltete Ausführungen wären zu bezeichnen: die l.ast- 
druckbremse S. 133, die Säulenwinde S. 389, Kegelreibungsräder 
S. 175—177, Laufkrane mit Seilantrieb S. 613—616, Lautkrane 
mit Welcnantrieb S. 616--618 und 


Normalen S. 653. 


Ueberladekrane nach den 


Die Angabe, dals das Schneckenrad einem Stirnrade von 
i-Zähnen entspreche (S. 160), ist ein Druckfehler. 
kann man nicht, wie S. 373 hervorgehoben, Zylindermäntel heizen. 
Die Einteilung der Bremsen (S. 98) und der Winden (S. 231) nımmt 
auf die eigentlichen Unterschieds-Kennzeichen zu wenig Rücksicht. 

Es würde sich wohl emptehlen zu trennen: Rollenzüge (ohne 
Zahnräder) und Flaschenzüge (mit Zahnrädern), letztere Schrauben- 
Flaschenzüge und Stirnräder-Flaschenzüge (entweder mit Sclbst- 
hemmung oder mit Lastdruckbremse). 

Das Zentratorgetriebe (S. 192) gehört zu den Reibungsrädern, 
nicht zu den Kupplungen. Durch die Motorentafeln (S. 272—282) 
werden die fortlaufenden Betrachtungen auseinandergerissen, de- 
selben dürften zweckmälsig am Ende des Buches beigefügt werden. 

Spätere Auflagen könnten noch gewinnen, wenn die Sammlung 
grólserer Krane durch eine reichere Zahl unverötlentlichter Aus- 


führungen verstärkt würde. G. W. K. 


V. Elektrizität. 


Die Telegraphen- und Fernsprechtechnik in ihrer 
Entwicklung. Von H. Brick, Telegrapheninspektor. 
(Aus Natur und Geisteswelt, Band 235.) Mit 58 Abb. 
im Text. Leipzig 1908. Verlag von B. G. Teubner. 
Preis geh. 1 M, geb. 1,25 M. [V. D. M.] 

Das Bändchen erfüllt als Teil der Sammlung „Aus Natur und 


Geisteswelt" seinen Zweck, das Grundsätzliche und Wesentliche 
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der Telegraphen- und Fernsprechtechnik dem Verständnisse des 
l.aien näher zu bringen. Es gibt so gleichzeitig eine kurze Ucber- 


sicht über das weite Gebiet der Schwachstromtechnik. H. 


VI. Verschiedenes. 


Der Eisenbetonbau. Ein Leitfaden für Schule und 
Praxis von C. Kersten, Oberlehrer an der Kgl. Bau- 
gewerkschule in Zittau. Teil I: Ausführung und Be- 
rechnung der Grundformen. Mit 182 Textabbildungen. 
9. auf Grund der neuen amtlichen Betonbestimmungen 
1907 umgearbeitete und stark erweiterte Auflage. 
Berlin 1908. Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Preis 
geb. 4 M. 

Die Notwendigkeit des Erscheinens der fünften Auflage dieses 
beliebten Leitfadens innerhalb eines Zeitraumes von zwei Jahren 
zeigt die Anerkennung, dessen er sich allgemein erfreut. Die fort- 
schreitende Entwicklung des Gegenstandes hat den Verfasser 
veranlafst, an dem praktischen wie theoretischen Teil des Buches 
recht umfangreiche und wesentliche Veränderungen und Erweiterungen 
vorzunchmen. Die Erweiterungen beziehen sich in erster Linie auf 

Entwurfsübungen und Rechnungsbeispicle. Besonders stark erweitcıt 

und umgearbeitet sind die Abschnitte: Dichtigkeit von Beton- 

mischungen und Stoffbedarf, Das Eisen, Die Bauabnahme, Festiz- 
keiten und zulässige Beanspruchungen der Baustoffe, Die Berechnung 
der doppelt verstärkten Platten, Die Schub- und Haftspannungen. 

Neu aufgenommen sind die Abschnitte: Die Berechnung der doppelt 

verstärkten Plattenbalken, Die Zugspannungen des Betons. Die 

Beseitigung eines grofsen Teils der in den früheren Auflagen vor- 


handenen Fremdwörter verdient Anerkennung. Gi. 


Musterbuch für Eisenkonstruktionen. Herausgegcben 
im Auftrage des Vereins deutscher Eisen- und Stahl- 
industrieller von C. Scharowsky. Vierte Auflage 
unter Benutzung von Vorarbeiten von C. Scharowskv 
neubearbeitet von R. Kohnke, Professor an der 
Technischen Hochschule Danzig. Mit zahlreichen 
Abbildungen und 42 Tafeln. Leipzig 1908. Verlag 
von Otto Spamer. Geh. 12 M, geb. 14 M. 


Die Bearbeitung der vierten Auflage des bekannten Musterbuchs 
tür Eisenkonstruktionen hat nach dem Tode von Regierungsbaumeister 
C. Scharowsky Professor Kohnke übernommen. Die neue Auflage 
ist wesentlich erweitert worden, vicle wertvolle Neuerungen haben 
in ihr Aufnahme gefunden, während durch den Wegfall unmodern 
gewordener Bauarten die Uebersichtlichkeit des Werkes gewahrt 
ist. Es liegt hier ein Buch vor, in dem der Techniker alle Berecl:- 
nungen von Hochbaukonstruktionen einschl. der Kuppeln und Treppen 
sowie der gebräuchlichsten Säulen-, Decken- und Dachkonstruktionen 
vorfindet, sodafs er der Mühe des Berechnens und Konstruiercns 
enthoben ist. Die Berechnung der Tabellenwerte ist auf das sorg- 
faltigste durchgeführt. In den Erläuterungen sind beachtenswerte 
Mitteilungen über die Ausbildung der Eisenkonstruktioneu angegeben. 
Die Abbildungen sind klar und deutlich. Das Werk ist den vor- 
liegenden Bedürfnissen des Technikers vorzüglich angepatst und 


kann warm emptohlen werden. Gi. 


Le Traducteur. Halbmonatsschrift zum Studium der 
tranzösischen und deutschen Sprache. Verlag dcs 
Traducteur Chaux-de-Fonds (Schweiz). Bezugspreis 
im Auslande halbjährlich 2,50 Fr., jährlich 5 Fr. 

In dieser bereits im 16. Jahrgange erscheinenden Schrift werden 
kleinere Aufsätze und Gespräche verschiedenen Inhalts mit den zu- 
gehörigen Uebersetzungen in der fremden Sprache geboten, um 
durch Anleitung zum Gebrauch und fortgesetzte Uebung die Kenntnis 
der fremden Sprache zu fördern und zu erweitern. Auch werden 
zu diesem Zwecke Ucbersetzungsaufgaben gestellt, deren richtige 


Lösung dic nächste Ausgabe bringt. —r. 


Halbmonatsschrift zum Studium der 
italienischen und deutschen Sprache. Verlag des 
Traduttore Chaux-de-Fonds (Schweiz). Bezugspreis 
im Auslande halbjáhrlich Fr. 2,50, jáhrlich Fr. 5. 


Diese, durch die Erfolge des Traducteur hervorgerutene, im 


11 Traduttore. 


l. Jahrgang erscheinende Schrift bietet dasselbe im Italienischen 
wie Traducteur im Französischen. =, 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag .Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Konigl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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1909 


No. 510 Beilage 7 zu No. 763 (Band G4 Heft a 
I. Eisenbahnwesen. | 
Ó. Bau-, Betriebs- und Werkstatts-Alatertalien und 


Prüfungsmaschinen. 


Die Prefskohlen und ihre Verwendung bei den Eisen- 
bahnen, der Marine und zur Hausfeuerung. Railw. 


Gaz. vom 3. Juli 1908, S. 20 u. f. 


Steel rails for Present Service: their manufacture 
and their failures. Engg. News vom 18, Juni 1908, 
Bd. 59, No. 25, S. 673. 

Vortrag bei der Versammlung der Western Society of Engineers, 
schalten am 18. Mai d. J. Dudley. 
der sich hauptsächlich aut Erfahrungen der New York Central-Balın 
H —e. 


von Herrn P. H. Der Vortrag, 


gründet, wird auszugsweise mitgeteilt. 


The new steel rail specifications of the Pennsylvania 
R.R. Engg. News vom 16. April 1908, Bd. 59, No. 16, 
S. 426. Mit Abb. 


Die neuen Bedingungen für Stahlschienen, welche die Penn- 
sylvania-Bahn von einem Komitee von zehn ihrer Oberbeamten hat 
April 1908 veröffentlicht und im 


vorliegenden Aufsatz im vollen Umfange abgedruckt; auch ist ein 


ausarbeiten lassen, sind am 11. 


Versuchsauftrag von 10 000 tons ausgeschrieben. Zwei flachbasige 
Schienenprofile kommen zur Anwendung, eins von 421’, kg/m, das 


andere zu 50 kg/m Gewicht. H—e. 


New rail sections and rail specifications of the 
American Railway Association. Iingg. News vom 
14. Mai 1908, Bd. 59, No. 20, S. 530. Mit Abb. 

Um für die breitbasigen Schienen einheitliche Profile und Be- 
dingungen zu erhalten, wurde die American Railway Association 
vor etwas mehr als einem Jahr mit der Ausarbeitung eines Entwurfs 
H -e. 


beauftragt. Dieser wird hier mitgeteilt. 


Versuche mit gewölbten Flammrohrböden. Von 


C. Bach. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 20, S. 792. 
Verfasser berichtet über Untersuchungen an 10 Flammrohrböden 
von 2000 mm Durchmesser und verschiedener Wandstärke, die fast 
vier Jahre ih Anspruch nahmen und Aufschlufs über die Elastizität 
der Böden in Richtung der Kessclachse an einer grolsen Zahl von 
Punkten gaben und die eigenartigen Formveränderungen der Böden 


unter Einwirkung der Flüssigkeitspressung erkennen lassen. B. 


Methoden für den Schutz von Eisen und Stahl gegen 
Korrosion. Vortrag von Geo. B. Heckel am 
9. April 1908. Franklin J. vom Juni 1908, S. 449. 
Mit Abb. 

Uebersicht der gebräuchlichsten Schutzanstriche und galvanischen 

Ueberziige von Konstruktionsteilen aus Stahl und Eisen, sowie der 

Versuche der Farbenfabriken in den Vereinigten Staaten von Nord- 


amerika. n aja A: 


Holzkonservierung und die Erzeugung von Kreosotöl. 
Auszug aus einem Bericht der Forstverwaltung der 
Vereinigten Staaten. Franklin J. vom August 1908, 
S. 162. 

Hebt die Wichtigkeit der Imprägnierung des Holzes hervor 
und bespricht die Gewinnung des Kreosots bei Bercitung des 


Leuchtgases. JZ. 


| 


Praktische Versuche mit Stahl. Franklin J. vom 
Mai 1908, S. 371. 

Chas. L. Huston berichtet úber Versuche mit Stahlblechen fiir 
Dampfkessel, mit 10 Abbildungen. 
Zerreifsfestigkeit und Dehnbarkeit des Kessclblechs vor und zwar 
50 000 —60 000 lbs. auf den Quadratzoll Festigkeit und 1500 000 Ibs. 


dividiert durch die wirkliche Festigkeit für die Dehnbarkeit. J. Z. 


Schlägt neue Normen für die 


Der Zement — sein Gebrauch und Mifsbrauch. 
Vortrag von Robert W. Lesley am 2. Januar 1908. 
Franklin J. vom August 1908, S. 131. Mit Abb. 

und betont 

Sorgfalt bei dessen Bereitung und Anwendung. Erörtert die Febler 


in der Konstruktion von Eisenbeton-Bauten und dessen richtige 


Bespricht die Bestandteile des Betons grölste 


Verwendung an Stelle anderen Konstruktionsmaterials. A ay 


Die physikalischen Eigenschaften des Stahls in 
Beziehung zu seiner mechanischen Behandlung 
bei der Fabrikation. Railw. Gaz. vom 24. Juli 1908, 
S. 101. 

Vortrag, gehalten im Iron & Steel Institute in London von 

James E. York. 


Die heutigen Kugellager und ihre Anwendung. Von 
Aug. Bauschlicher. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 30, 
hey 1185. Mit Abb. 

Verfasser gibt einen Ueberblick über den gegenwärtigen Stand 
der Kugellager, sowie aus eigner Erfahrung heraus einen Anhalt 
dafür, wie weit das Kugellager schon als Ersatz für das Gleitlager 
dienen und für welche Arten von Maschinen oder Lagerstellen es 


ohne Gefahr verwendet werden kann. B. 


Die spezifische Wärme des Eisens. Von Dr. Jna. 
P.Oberhoffer. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 30, S. 1196. 
Mit Abb. 

Durch die ausgeführten Versuche will Verfasser ein Verfahren 
gefunden haben, nach dem bis zu den höchsten Temperaturen die 


spezifische Wärme des Eisens verfolgt werden kann, ohne dafs 


dieses oxydiert. B. 
Schleifscheiben und ihr Verwendungsgebiet. Von 
Alfred Lebert, Düsseldorf. Ztschr. d. Ing. 1908. 


No. 33, S. 1307. Mit Abb. 


Verfasser will mit seinen Ausführungen die Eigenschaften und 
Schleifscheiben, 


schiedenen Bindungsarten, nach denen man heute Schleifscheiben 


Anwendungsmöglichkeiten der sowie die ver- 
herstellt und ihre verschiedenen Formen bekannt machen und berührt 
die Fragen, welche bei der Auswahl einer dem jeweiligen Zweck 


entsprechenden Schleifscheibe von Bedeutung sind. B. 


Die Beanspruchung von Kettengliedern. Von 
A.Baumann. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 35, 5. 1400. 


Mitteilung über eine von der University of Illinois veranlafste 


Abhandlung „The strength of chain links“ von den Professoren 
Goodenough und Moore. B. 


The effect of superheated steam on hydro-carbon 
cylinder oils. Eng. vom 24. Juli 1908, S. 89. 
Versuche mit 12 Zylinderdlen der Henry Wells Oil Company, 
Salford, in Bezug auf Zersetzung durch Heilsdampf. Og. 
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7. Sicherungsamlagen: Telegraphie, Signatwesen, 
Stellwer ke. 


Government tests of railway safety devices. 
Scientf. vom 20. Juni 1908, S. 438. 


In der letzten Sitzung des Kongresses der Vereinigten Staaten 


Am. 


wurde eine Verfügung erlassen, nach welcher die interstaatliche 
Verkehrskonmission Versuche jeder Art, welche die Sicherheit des 
Fisenbahnbetriebes betreffen, zu machen hat. Die Versuche sollen 
sich bei Erfindungen, welche irgend eine Aussicht auf Erfolg ver- 
sprechen, nicht erst auf Modelle erstrecken, sondern gleich in die 


Praxis übersetzt werden. Z. 


Ueber Kraftstellwerke. Von v. Borries. Zentralbl. 


d. Bauverw. 1908. No. 65, S. 439 u. f. 


Erörterung über die Anwendung und Zweckmälsigkeit der An- 
legung von Kraftstellwerken. —n. 
Mechanische und Kraft-Stellwerke. Von Eisenbahn- 

Bauinspektor Bode. Glasers Ann. 1908. Bd. 63, Heft 2, 
S. 21; Hett 3, S. 48. Mit Abb. 


Wiedergabe eines im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
gchaltenen Vortrages über mechanische und solche mit Druck- oder 


Pretslutt und elektrisch betriebene Stellwerke. B. 


The signalling of the Glasgow Central Station, 
Caledonian Railway. Eng. vom 11. September 1908, 
S. 266. Mit Abb. 


Beschreibung die 
pneumatisches Stellwerk, Bauart Westinghouse, betätigt werden. 


elektro- 
Og. 


«der Signalanlagen, durch ein 


Weichensignale und ihre Beleuchtung. Ztg. D. E.-V. 
1908. No. 76, S. 1203. 

Erlafs des preufsischen Eisenbahnministers, 
den Königl. 


nach dem dieser 


mit Eisenbahndirektionen eine Einschränkung der 


Weichensignale für angängig erachtet. —r. 


8. Stadt- und Strafsenbahnen. 


Pay as you enter cars at Montreal. 
11. September 1908, S. 305. Mit Abb. 


Beschreibung der die Stratsenbahn 


Eng. vom 


für in Montreal zuerst 
gebauten sog. Pay as you enter cars, die getrennten Eingang und 
Ausgang haben. Für den Vorortverkehr sind Wagen mit Einstieg 
in der Wagenmitte gebaut, die Abteile für Raucher und Nichtraucher 


haben. Og. 


Städtische Strafsenbahnen in England. Ztg. D. E.-V. 
1908. No. 66, S. 1045. 


Aus der ,,Arcuzziocitunz vom 4. August 1908 entnommene Mit-. 


teilungen über die günstigen Ergebnisse, die verschiedene Städte 
durch Ucbernahme der Strafsenbahnen in eigne Verwaltung erzielt 
haben. 


L—r. 


Zur Frage der Abfertigung von Zugreihen an Bahn- 
steigen. Von Regierungsrat a. D. G. Kemmann. 
Zig. D. E.-V. 1908. No. 76 u. 77, S. 1195 u. 1211 u. f. 

Nach einer ausführlichen, durch Abbildungen im Texte erläuterten 

Beschreibung des auf der Londoner Distriktbahn eingeführten Brown- 

Malanschen Magazin-Zugschreibers, durch den automatisch auf den 

Bahnsteigen nicht nur das Reiseziel des nächsten Zuges, sondern 

auch das der beiden darauffolgenden Züge angegeben wird, erörtert 

Verfasser die Frage, ob eine solche Einrichtung auch für die nahezu 

gleichzeitige Abfertigueg von 3 Stralsenbahnzügen an Bahnsteigen 

benutzt werden könnte, wie solche auf den von der Grofsen Berliner 

Strafsenbahn geplanten Unterpflasterbahnen für Stralsenbetricb in 


Aussicht genommen sei. Er kommt zu dem Schlufs, dafs sich die 


beschriebene Zugschreibereinrichtung dafür nicht eignen würde. Ob 
die auf der Parkstrafsenstation in Bostorf vorhandene ähnliche 


Einrichtung, mit der nicht nur das Reiseziel der einzelnen Züge 
sondern auch die Stelle ihrer Aufstellung und Abfertigung vorher 
angezeigt werde, hier ebenso gute Ergebnisse liefern würde, unter- 
Dort 


handle es sich nur um den Einsteigeverkehr auf einer verkehrsreichen 


liege erheblichen Zweifeln. Die Verhältnisse wären andere. 


Anfangsstation, hier um Ein- und Aussteigeverkehr auf Zwischen- 
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stationen, dessen wechselnder Umfang zu erheblichen Schwankungen 
in der Dauer des Aufenthalts der Züge auf den Stationen Anlafs 
Welche 


Abfertigung von Zugreihen zu erwarten wären, wird an der Hand 


gehe. Unregelmäfsigkeiten daraus im Betriebe bei der 


von graphischen Fahrplänen erläutert. Eine Klarstellung des Schluts- 

satzes dieser Abhandlung findet sich in No. 79 d. Ztg., S. 1259. 
—f; 

Zur Entstehungsgeschichte der Stadt- und Vorort- 

bahnen in Hamburg. Von Ober-Ingenieur Ed. Ver- 

mehren, Hamburg. Glasers Ann. 1908. Bd. 62, 

Heit 11, S. 230. 

Verfasser bespricht die Erwägungen über die Wahl des Systems 

für die Hamburger Stadt- und Vorortbahnen bis zu deren Aus- 
führung. B. 


Die Unterführung der Seine auf der Linie No. 4 der 
Pariser Stadtbahn. Zig. D. E.-V. 1908. No. 49, 
S. 181. 

Nähere Angaben über 


Verwendung von Prefsluft. 


den Bau dieser Unterführung unter 


— Ir. 
Am. 


The capacity of the Subway. Scientf. vom 


6. Juni 1908, S. 406. 

Man glaubt, dafs die gegenwärtig als gröiste Betriebsleistung 
der New Yorker Untergrundbahn geltende Zahl von 30 Zügen pro 
Stunde in einer Richtung auf jedem Gleise sich auf ,40% steigern 
lafst, wenn automatisch sich schlietsende Türen und mehr Türen 
bei den Wagen eingeführt werden. 

Wenn aufserdem die Züge vergröfsert werden und man 7 Wagen 
für Lokal., die mit 64 km Ge- 


schwindigkeit fahren, so liefse sich die gegenwärtige Leistung der 


10 Wagen für Eilzüge annimmt, 


Untergrundbahn um 75 pCt. steigern. — Endlich könnte man noch 
zur höchsten Leistunesfahigkeit gelangen, wenn die Stationen zwei- 
etagig mit Doppelgleis für jede Hauptstrecke eingerichtet würden, 
dadurch könne der 10 Wagenzugbetrieb mit 60 Sekunden Intervall 


auf jedem Gleis möglich gemacht werden. Z. 


Die Untergrundbahn vom Leipziger Platz zum 


Spittelmarkt. Von Baurat Wittig. Glasers Ann. 
1908. Bd. 63, Heft 4, S. 71. Mit Abb. 
Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Vortrages über die Ausführungsarbeiten beim Bau der Untergrundbahn. 
B. 
Die unterirdische Güterbahn in Chicago. Ztg. D. E.-V. 
1908. No. 15, S. 1189. 
Die früheren Berichte über diese schmalspurige Bahn, die sich 
nunmehr im regelmäfsigen Volibetriebe befindet, werden ergänzt. --r. 


Zur Verkehrspolitik der Grofsstadte, mit besonderer 
Berücksichtigung der Berliner Verhältnisse. Von 


Professor Dr.-Ing. Blum. Ztschr. d. Ing. 1908. 
No. 27, S. 1083. 
Wiedergabe emes im Verein deutscher Ingenieure in Berlin 
gehaltenen Vortrages. B. 


Berliner Verkehrsfragen. Ztg. D. E.-V. 1908. No. 48, 
S. 115. 

Mitteilungen über eine Besprechung dieser Frage bet einer 

Audienz, die der Kaiser dem Oberbürgermeister von Berlin am 


18. Juni gewährt hatte. —r. 


Power consumption in the Rapid Transit Subway. 
Am. Scientf. vom 4. Juni 1908, S. 4. 


Bei den kürzlich auf der New Yorker Untergrundbahn über den 
erforderlichen Kraftverbrauch angestellten Untersuchungen hat sich 
herausgestellt, daís die Ingenicure der Elektrizitätswerke im Stande 
gewesen sind, den Kraftverbrauch vorher genau zu berechnen. 

Es wurde bestimmt, für den Exprefsdienst aus 8 Wagen 
bestehende Züge, von denen 5 Motorwagen sind, einzuführen und 
für den Lokaldienst den Zug aus 5 Wagen — 3 Motor- und 2 Anhange- 
waren — bestehen zu lassen. Jeder Motorwagen wurde mit zwei 
Es ergibt dies 2000 Pterdekrafte 


fir den Exprefs- und 1200 Pterdekräfte für den Lokalzug. Z. 


200pferdigen Motoren ausgerüstet. 
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The improvement and extension of the South Side 
elevated Railway Chicago. Engg. News vom 
4. Juni 1908, Bd. 59, No. 23, S. 606. Mit Abb. 

Ausge lehnte Arbeiten zur Verbesserung der Anlagen der südlichen 

Hochbahn 


und in einem Vortrage am 25. März d. J. 


in Chicago sind in den letzten drei Jahren ausgeführt 
beschrieben worden. 
Dieselben umtafsten die Legung eines dritten Gleises auf cinem 
langen Stück der Linie, Aenderungen der Steigungsverhältnisse, 
den Umbau von Stationen, die Verbesserung von Kurven und den 


Bau neuer Gleisanlagen. Ein Auszug aus dem Vortrag wird hier 


mitgeteilt; cinige allgemeine Bemerkungen über die in Frage 
kommenden Arbeiten werden vorangeschickt. H--e. 


Improvement of New Jersey- New York suburban 
service. I. Lackawanna railroad. Am. Scientf. vom 
20. Juni 1908, S. 438. 

Das ungcheure Wachsen des Verkehrs auf der New Yorker 
Untergrundbahn hat eine Menge Verbesserungen und Erwciterungen 
sowohl auf den Bahnhöfen als an den Gleisstrecken erfordert, die 
in einer Reihe von Artikeln beschrieben werden sollen. Zunächst 
wird mit den Eisenbahnen von New Jersey begonnen, welche ihre 
Unter 


diesen ist es die Delaware, Lackawanna & Western Railroad mit 


Endstation auf dem rechten Ufer des Hudson River haben. 


dem Endbahnhof in Hoboken, die besprochen wird und auf welcher 
sich der Verkehr in den letzten neun Jahren mehr als verdoppelt 
hat. Im besonderen sind dies die Verbesserung der Teile, welche 
seit 7 Jahren unausgesetzt betrieben werden und die Konstruktion 
neuer Zugänge zu den Fähren, die Erbauung eines grofsen Bahnhof- 
gebäudes und Bureaus, die vollständige Neurangierung der Bahnhof- 
gleise, die Erbauung cines neuen doppelgleisigen Tunnels durch 
„Bergen Hill“, die Ausschaltung der Stratsenkreuzungen in Harrison, 
Newark und Sumnid, die Erneuerung von alten Brücken, welche zu 
einer Zeit gebaut worden sind, wo Lokomotiven und Züge viel 


leichter als gegenwärtig waren. Z. 


9. Lokal- und Kleinbahnwesen nebst Selbstfahrwesen. 


Die mittelafrikanische Ueberlandbahn Dar-es- 
Salaam-Matadi (Kongo). Von Geh. Regierungsrat 
Schwabe. Ztg. D. E.-V. 1908. No. 49, S. 787. 

fir Deutsch- 

von Dar-es-Salaam 


der Weiterbau bis 


Verfasser hebt die Vorteile ciner solchen Bahn 
Ostatrika hervor. Nachdem die Zentralbahn 
nach Morogoro dem Betriebe übergeben und 
Tabora gesichert sei, liefsen sich diese Vorteile erreichen durch 
eine Zweigbahn von Station Kilossa der Zentralbalın bis Rikwasenke 
mit Fortsetzung in westlicher Richtung bis zum Südende des Tangan- 
jikasecs und in südlicher Richtung nach dem Nordende des Nyassa- 
einer solchen Bahn werden näher be- 


sees. Die Verhältnisse 


sprochen. —T, 


Garage avec monte-automobile, installe dans le 
marché Saint Honore a Paris. Gen. civ. vom 
20. Juni 1908, Bd. 53, No. 8, S. 121. Mit Abb. 

Die Riicksicht auf das Publikum hat dic Verkáufer von Auto- 
mobilfahrecugen gezwungen, ihre Verkaufsräume in die reichen 
Stadteile zu verlegen. Hier mufste wegen der hohen Grunderwerbs- 
kosten die Bautlache aufs äufserste ausgenutzt werden Als Muster, 
wie weit man in dieser Richtung gehen kann, darf die oben be- 
zeichnete Anlage gelten. Es sind drei durch cınen Aufzug mit 
einander verbundene Geschosse vorhanden, deren unterstes, das 
Kellergeschofs, die Räume zum Waschen und Ausstetten der Wagen 
enthält, 
H—e. 


stehenden Wagen auinchmen. 


Tracteur a rails sans fin, systeme Horsby. Gén. 
civ. vom 11. Juli 1908, Bd. 53, No. 11, S. 189. Mit Abb. 
Strafsenlokomotive, bei der die Schienen durch eine Kette ohne 
Ende ersetzt sind, die um die Laufflachen der Räder geschlungen ist. 
H —e. 
Lastkraftfahrzeuge. VonOschmann, Major im Kriegs- 
ministerium. Mit 9 Bildern im Text. Berlin 1908. 
Ernst Siegfried Mittler und Sohn, Königl. Llofbuch- 
handlung, Kochstr. 68— 11. 


Auf Grund eingehender theoretischer Ermittelungen werden in 


während die beiden oberen Geschosse die zum Verkauf 
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dem Hefte die Vor- und Nachteile der verschiedenen Lastkraftfahr- 
zeuge sowohl dem Plerdebetrieb gegenüber oder auch untereinander 
besprochen. Nicht allein militärische Kreise, sondern auch der 
Landwirt und der Industrielle dürften in dem Werkchen einen Rat- 
geber finden, der sie über Leistungsfähigkeit und Wirtschaftli.hkeit der 


zur Zeit vorhandenen Lastkraftfahrzeuge unterrichtet. Z. 


Le funiculaire électrique de Pau. (Basses Pyrénées.) 
Gén. civ. vom 11. Juli 1908, Bd. 53, No. Il, S. 177. 
Mit Abb. 


Die kleine Drahtseilbahn dient dazu, den Bahnhofsvorplatz mit 
Sie ist nur 100 m 
horizontal gemessen lang und ersteigt eine Hohe 
30 Metern, 


weichung in der Mitte wird in der üblichen Weise von zwei Wagen 


der hochgelegenen Stadt Pau zu verbinden. 
von ungefähr 
Steigung 0,295 m aut 1 Meter. Eim Gleis mit Aus- 
befahren, die an cinem oben über Trommeln geschlungenen Stahl- 
drahtseile befestigt sind. Die Bewegung wird durch eine elektrische 
Maschine von System Brown, Boveri & Co. erzeugt, welche den 
Strom von der Kraftstation der elektrischen Stratsenbahnen ent- 


H—e. 


12. Verschiedenes. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf 
Teilen. I[lerausgegeben von Geh. Hofrat, Professor 
F. Loewe und Wirklichen Geh. Oberbaurat Dr. 
ll. Zimmermann. Fünfter Teil: Der Eisenbahnbau 
ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und Tunnelbau, 
erster Band, Einleitung und Allgemeines. Bahn und 
Fahrzeug im allgemeinen. Bearbeitet von Dipl.-Ing. 
Professor Alfred Birk. Zweite vermehrte Auflage mit 
125 Abbildungen im Text sowie ausführlichem Namen- 
und Sachverzeichnis. Leipzig 1908. Verlag von 
Wilhelm Engelmann. Preis geh. 6 M. 

Nach einer Uebersicht über Geschichte und Einteilung der 
Fisenbahnen werden ausführlich behandelt die Fahrbetriebsmitte! 
der Gegenwart, die Bewegung der Eisenbalinfahrzeuge im Gleise, 
die Anordnung und Gestalt der Bahn in Krümmungen und Geraden, 
die Widerstände von Eisenbahnfahrzeugen, Finflufs der Neigungen 
und Krümmungen auf den Betrieb. Ueberall sind die neuesten Fr- 
scheinungen und Erfahrungen auf diesem Gebiete bertickychtigt. 
Die klare, gemeinverständliche Darstellung wird wirksam unterstützt 
durch zahlreiche Abbildungen im Text, die frei von unwesentlichem 
Der Wert des 


bereits bekannten Werkes als Lehr- und Nachschlagebuch ist durch 


Beiwerk das Hauptsächliche klar erkennen lassen. 


die neue Bearbeitung weiter gefördert worden. = 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf 
Teilen. Herausgegeben vom Geh. Hofrat, Prefossor 
F. Loewe und Wirklichen Geheimen Oberbaurat 
Dr. H. Zimmermann. Fünfter Tel. Der Eisen- 
bahnbau ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und 
Tunnelbau, dritter Band, Gleisverbindung (Weichen 
und Kreuzungen, Drehscheiben und Schiebebühnen). 
Zweite vermehrte Auflage. Erste Lieferung: Bogen 
I—19. Leipzig 1908. Verlag von Wilhelm Enge:- 
mann. Pr. geh. 11 M. 

Das erste Kapitel dieser Lieferung, das von dem Kgl. Bayerischen 
Obermaschineninspektor E. Borst bearbeitet ist, behandelt auf 153 
Druckseiten mit 125 Textabbildungen und 2 Tafeln die Weichen 
und Kreuzungen. Nach Aufzählung der verschiedenen Weichenarten 
wird in 3 Abschnitten die Anordnung und Berechnung der Weichen 
sowie die Gleisverbindung mittels Weichen ın klarer, verständliche: 
Ausführung eingehend nach den verschiedenen, in Frage kommenden 
Richtungen erörtert. Während sich die neue Bearbeitung diescs 
Kapitels im allgemeinen an die bewährte Darstellung des Heraus- 
gebers F. Loewe in der ersten Auflage anschlictst, sie bis zur 
Neuzeit ergänzend, hat der in die erste Lieferung aufgenommene 
Teil des II. Kapitels über Drehscheiben und Schicbebühnen gegen- 
über der ersten Auflage eine wesentliche Erweiterung und dem- 
entsprechende andere Finteilung erfahren. Dieser von dem Kgl. 
Preufsischen Fisenbahnbauinspektor Richard Anger bearbeitete Teil 
behandelt auf den Sciten von 154 bis 304 mit 118 Textabbildungen 


und 3 Tateln in 3 Abschnitten die Drehscheiben im allgemeinen, 


Gleisverbindungen mittels Drehscheiben und Bau der Drehscheiben. 


24 [No. 763] 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. April 1909] 


Auch hier ist wie bei den andern Teilen des bereits bekannten 
und weit verbreiteten Lehr- und Nachschlagcbuches die klare ver- 
ständliche Darstellung, unterstützt durch klare, das Wesentliche ent: 


ha!tende Abbildungen hervorzuheben. —r. 


Der Unterhaltungsaufwand der bayerischen Staats- 
bahnen. Von linanzrat Stein in Oldenburg. Ztg. 
D. E.-V. 1908. No. 68 u. 69, S. 1069 u. 1085. 

In dem Aufsatze: Betriebskocflizient und Rentabilität (siehe 

» Archiv für Fisenbahnwesen“ Januar 1908) hatte Verfasser die Be- 

ziehungen zwischen Unterhaltungs ufwand dentscher Bahnver- 

waltungen und der betreffenden Anlagekosten untersucht und an 
die Ergebnisse Betrachtungen. geknüpft. Nachdem diese in Bayern 
mehrfach Anstofs erregt hatten (vergl. die Mitteilungen über „Unter- 

haltungsaufwand deutscher Bahnverwaltungen“ in No. 53 und 64 

5. 322 und 1008 d. Ztg. 1908) gibt Verfasser: zur Richtigstellung 

der gegen ihn erhobenen Angritfe einen Auszug aus dem Aufsatz 


und verteidigt seine Ausführungen. == 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Anleitung zur Durchführung von Versuchen an 
Dampfmaschinen und Dampfkesseln. Zugleich 
Hiltsbuch für den Unterricht in Maschinenlaboratorien 
technischer Lchranstalten. Von Franz Seufert, 
Ingenieur, Oberlehrer an der Kgl. höheren Maschinen- 
bauschule zu Stettin. 2. Auflage Mit 40 Textabb. 
Berlin 1909. Verlag von Julius Springer. Preis 
gebunden 2 M. [V. D. M.] 

Das Buch ist als Hilfsbuch für den Unterricht an einer Maschinen- 
bauschule entstanden. In der Beschränkung auf diesen Zweck ist 
cs brauchbar, denn es wäre bedenklich, die Ziele des Maschinen- 
bauschülers ebenso weit zu stecken, wie bei dem akademisch zu 
bildenden jungen Ingenieur. Für letzteren, der exakte wissen- 
schaftliche Versuche ausführen soll, genügen die Anleitungen und 

Berechnungen nicht. Beispielsweise ist es bei solchen Versuchen 

unzulässig, den Gehalt des Brennstoffs an O, N und S bei der 

Ermittelung der Rauchgasmenge zu vernachlässigen, oder von der 

genauen Feststellung des Luftüberschusses an Hand der Gasanalyse 

abzuschen, oder die spez. Wärme der Rauchgase summarisch zu 

0,32 anzunehmen, statt sie genau zu ermitteln. Vielleicht sieht sich 

Verfasser veranlalst, bei einer neuen Auflage seinen überschläglichen 


Berechnungen die genaueren Methoden anzuschhefsen. Im einzelnen 


würde es sich bei dieser Gelegenheit emptehlen, das Rechnungs- 


beispiel S. 58 mit den genaueren interpolierten Zahlen der Tabellen 
S. 39 und 56 durchzuführen, die Definition der Heizfläche (S. 60 oben) 
nach der Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 17, Dezember 1908 
für Schiffskessel zu berichtigen und den Begriff des Normaldampfes 
auf S. 55, wo damit zum ersten Mal operiert wird, zu bringen (statt 
erst auf S. 58). Ferner dürfte der Wert des Buches gewinnen, 
wenn Verfasser auch die Ermittelung des Heizwertes der Brenn- 
stoffe nach der chemischen Analyse berücksichtigte und* bei Be- 
sprechung der kalorimetrischen Bestimmung die Zeichnung einer 
Bombe zur Erleichterung des Verständnisses in den Text einfügte. 
Schlieislich sollte in einer Anleitung zu Leistungs- usw. Versuchen 
der Text der Normen des Vereines deutscher Ingenieure, des 
Internationalen Verbandes der Dampfkessel-Ueberwachungs-Vercine 


und des Vereins deutscher Maschinenbauanstalten nicht fehlen. J. 


Handbuch des Automobilbaues. Von Th. Lehmbeck, 
Automobil-Ingenieur, Sachverständiger der Kraft- 
wagen-Aushebungs-Kommissionen I und Il, Schdhe- 
berg. Mit 27 Tafeln und 553 Abb. Berlin 1909. 
Richard Carl Schmidt & Co, Verlagsbuchhandlung. 
Preis gebunden 25 M. [V. D. M.] 

Man muís dem Vertasser Dank wissen, dafs er es unternommen 
hat, ein Handbuch des Automobilbaues in so grofsem Umfange zu 
bearbeiten; wird doch dadurch die Möglichkeit gegeben, in cinem 

Werke alle wichtigen Fragen des Chassisbaues behandelt zu finden. 

In drei Hauptteilen bringt der Verfasser alle Einzelheiten des 

Chassisbaues, ferner zwei vollkommen durchgerechnete Konstruktions- 

beispiele und drittens die Chassiskonstruktionen der bedeutendsten 


Automobiltabr. ken. 


Nicht nur der Fachmann, auch der Laie, soweit er als Automobil- 
besitzer an diesen Fragen Interesse haben mufs, wird aus dem 
Werke eine grofse Menge Wissen schöpfen können. Kaum zu 
entbehren aber wird das Buch für alle Konstrukteure sein, die in 
der grotsen Fülle guter Abbildungen ein reiches Material für ihre 
Arbeiten finden werden. 

Möse das Werk des Verfassers dem weiteren Emporblihen 


unserer Automobilindustrie zum Nutzen gereichen. Sr. 


VI. Verschiedenes. 


Gas- und Wasserinstallationen mit Einschlufs der 
Abortanlagen. Von Dr. phil. und Dr.: ma. Eduard 
Schmitt in Darmstadt. Mit 123 Abb. Leipzig 1908. 
G. J. Góschen'sche Verlagshandlung. Preis geb. 80 Pf. 

IV. D. M] 
Gas- und Wassereinrichtungen sind in jedem städtischen Wohn- 
hause unentbehrlich geworden und fast ausnahmslos verlangt. Die 
genauere Kenntnis dieser Einrichtungen sollten sich zur kritischen 

Beurteilung daher nicht nur die Bauleiter sondern jeder Hausbesitzer 

und Wohnungsinhaber erwerben. Wieviel Aerger durch verstopite 

und eingefrorene Abflufs- und Wasserleitungen sowie durch aus- 
geglühte Badeöfen kann verhindert werden bei sachgemälser Anlage 
und richtiger Behandlung; wieviel Freude und Ersparnis wird durch 
richtige Auswahl der Beleuchtungseinrichtungen, .der Gaskocher und 
der Badeöfen usw. erzielt. 

Das kleine Werkchen der Göschen’schen Sammlung verdient 
die weiteste Verbreitung, da es diesen Anfangsunterricht erteilt; 
wer sich weiter mit dem Gegenstande beschäftigen will, findet 


reichliche Literaturangaben vermerkt. Amr. 


Die Stickstoffrage in Deutschland. Vortrag, gehalten 
am 23. April 1907 im polvtechnischen Verein zu 
München. Von Dr. phil. Nikodem Caro, dipl. techn. 
Chemiker. 2. unveränderte Auflage. Berlin 1908. 
Verlag von Leonhard Simion Nacht. IV. D. MJ 

Der Verfasser, welcher ais Miterfinder des Calciumcyanamid- 
verfahrens mitten in der jungen Luftstickstoffindustrie steht, hat in 
dem vorliegenden Vortrag in fesselnder Weise die wirtschaftlichen 

Grundlagen und die technische Gestaltung dieser neuen, volks- 

wirtschaftlich aufserordentlich wichtigen Industrie geschildert. Das 

Buch wird allen, die sich über die Stickstoftrage schnell unterrichten 


wollen, von Nutzen sein. : Mbr. 


Zwanzig Jahre Fortschritte in Explosivstoffen. Von 
Oscar Guttmann in London. Mit 11 Abbildungen 
im Text und 1 farbigen Tafel. Berlin 1909. Verlag 
von Julius Springer. Preis 3 M. Y 

Unter diesem Titel veröffentlicht Oscar Guttmann, der 
bekannte Londoner Consulting Engineer tür chemische Technik und 
hervorragende Spezialist auf dem Gebiete der Sprengstofitechnik 

eine Anzahl von Vorträgen, die er als „Cantor“-Vorlesungen im 

Laufe des letzten Spätjahres vor der „Royal Society of Arts“ 

in London gehalten hat. Wer die verdienstvollen Arbeiten Guttmanns 

auf dem Gebiete der Sprengstofftechnik und ihrer Geschichte kennt, 
der war auch bei diesen Vorträgen auf cine Meisterleistung gefafst. 

Und er wird sich darin nicht getäuscht sehen. Dic historische 

Entwicklung der Sprengstoff-Chemie und Technik, sowie der heutige 

Stand derselben werden in umfassender und dabei doch übersichtlicher 

Weise vorgeführt. Die Anforderungen, die der Verfasser dabei an 

die chemische Vorbildung des Lesers stellt, sind nicht hoch und 

gehen nicht über das Mafs dessen hinaus, was von einem Laien von 

Das Werkchen 


enthält auf etwa 100 Seiten Text einen zusammenfassenden Gesamt- 


guter Allgemeinbildung verlangt werden kann. 


überblick des einschlägigen Gebietes und stützt sich dabei nicht nur 
auf die eigenen Erfahrungen des Verfassers als beratender Ingenieur 
bezw. Chemiker, sondern zieht auch in umfassender Weise die 
deutsche, englische, französische und amerikanische Literatur nebst 
Patentschriften heran. Infolge seiner sachkundigen Abfassung uud 
seiner glänzenden populären Darstellung kann das Werkchen allen 
Fachleuten und interessierten l.aıcn bestens emp'ohlen werden; sie 
werden sich nach der Lektüre dieser jüngsten Schrift Guttmanns 


des alten Satzes erinnern: „Po ula! kann nif der Meister sein . 
, 
Dr. L. 
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I. Eisenbahnwesen. 


1. Bahnentwiirfe, Vorarbeiten. 


Geplante Eisenbahnanlagen in Norwegen. Tekn. 


Ugebl. Hovedafd. 1908. S. 67. 
Erörterung der von der Eisenbahnverwaltung und von der 
Regierung vorgeschlagenen Linien an Hand einer Karte. Ca. 


Die Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten. 
Von Geh. Baurat F. Baltzer. Zentralbl. d. Bauverw. 
1908. No. %, S. 597 u. f. 

Beschreibung der Bahnen, deren Ausführung der Reichstag im 

Mai 1908 bewilligt hat, nämlich in Ostafrika die Verlängerung der 

Usambarabahn bis zum Pangani 45 km, die Verlängerung der Bahn 

Dar-es-Salaam— Morogoro bis Tabora 699 km, in Kamerun die Süd- 

bahn Duala— Edea— Widimenge 360 km, in Togo die Hinterlandbahn 

Lome-Atakpame 175 km, in Südwestafrika die Zweigbahn Secheim- 


Kaikfontein 180,3 km. —n. 


Le chemin de fer du Chan-Si. (Chine.) Gén. civ. 
vom 22. August 1908, Bd. 53, No. 17, S. 281 u. No. 18, 
S. 301. Mit Abb. 

Unter den verschiedenen Eisenbahnen, welche in China durch 
Gescllschaften verschiedener Nationalitáten gebaut oder entworfen 
wurden, sind besonders hervorzuheben die von Peking nach Hankau 
mit normaler Spurweite, 1200 km lang, bereits seit fiinf Jahren im 
Betriebe, 
wichtige Zweigbahn der ersteren darstellt. 
Tscheng-Ting-Fu und endigt 243 km lang in Taj-lüen-Fu. 


und die von Schan-Si mit 1 m Spurweite, welche eine 

Sie zweigt ab bei 

Der 

eingehenden Beschreibung dieser Zweigbahn und 

ist der vorliegende Aufsatz gewidmet. H—e. 

Track depression of the Seaboard Air Line Ry. at 
Birmingham, Ala. Engg. News vom 1. Oktober 
1908, Bd. 60, No. 14, S. 351. Mit Abb. 

Die Erweiterung von Atlanta nach Birmingham, Ala, der so- 
genannten Scaboard Air Line in Nordamerika wurde gegen Ende 
des Jahres 1904 vollendet. Aut der 272 km 
Atlanta —Birmingham sind drei Tunnel und zahlreiche Viadukte, 


langen Strecke 
Brücken und Durchlásse. Eine der bemerkenswertesten Anlagen 
dieser Linie ist eine Gleissenkung auf einer Länge von ungefähr 
550 m. 
welche aus Schlackenbeton hergestellt sind. 


Die tiefliegenden zwei Gleise liegen zwischen Futtermauern, 
Viel Schwierigkeiten 
waren bei der Wasserbewältigung zu überwinden. H—e. 
Die Ueberkreuzung des Hafens von Sidney. Briicke 
oder Tunnel? Von C. O, Burge. Mit Lageplam 
und Brückenentwurf. Railw. Gaz. vom 4. Dezember 


1908, S. 636 C. 


2. Bau. 


b) Briicken aller Art und Fundierungen. 


Beitrag zur Geschichte und Theorie der Schwebe- 
fährbrücken. Von Dr.-Mmg. Artur Speck, Re- 
gierungsbaumeister bei der K. S. Strafsen- und 
Wasserbau-Verwaltung in Bautzen. (Fortschritte der 


Ingenieurwissenschaften. Zweite Gruppe. 18. Heft.) 
Leipzig 1908. 46 S. mit 36 Abb. im Text. Verlag 


von Wilh. Engelmann. Preis geh. 1,60 M. 


ihres Betriebes 


Der Verfasser bespricht zunächst die geschichtliche Entwicklung 
dieser noch wenig angewandten, aber seiner Ansicht nach noch sehr 
entwicklungsfähigen Brückenart an Hand der ausgeführten Beispiele 
und erörtert sodann ausführlich die Theorie der Fahrbühne und der 


Tragkonstruktion in rechnerischer und kritischer Hinsicht. —n. 


Brücken aus Stein. Von Professor Gottfried Koll, 
Oberlehrer an der Königl. Baugewerkschule zu 
Münster i. W. (Bibliothek der gesamten Technik, 
97. Bd.) 136 S. mit 135 Abb. Hannover 1908. Verlag 
Dr. Max Jänecke. Preis geh. 2 M, geb. 2,40 M. 


Das Werkchen enthält einen Ueberblick über das Notwendigste 
aus der Kenntnis der Baustoffe, der Durchbildung der einzelnen 
Bauteile der steinernen Brücken und Widerlager, einschl. der schiefen 


Brücken, der Bauausführung und der Bauweise der Lehrgerüste. —.n. 


Der Bau der Betonbogenbrücken mit Gelenken. 
Von Hermann Dewitz, Dipl.-Ing. 2. Aufl. 88 S. 
mit 44 Abb. und 3 Tafeln. Hannover 1908. Helwingsche 
Verlagsbuchhandlung. Preis 2,50 M. 


Das Schriftchen soll eine Anleitung für den Studierenden und 
Praktiker beim Entwerfen bieten. Es enthält eine Besprechung der 
verschiedenen Brückenteile, der Belastungsannahinen, des Rechen- 
vorganges, erläutert an Beispielen, für die mafsgebenden Fugen, 
einschl. der Gelenke, und schliefslich der Konstruktion und Be- 
rechnung der Lehrgeriste. Für den Anfänger und entwerfenden 
Techniker, der sich über die in Betracht kommenden Punkte schnell 


vergewissern will, kann die Schrift empfohlen werden. —n. 


Balkenbrúcken in Eisenbeton. Von Max Foerster, 
ord. Professor fir Bauingenieurwissenschaften an der 
Techn. Hochschule zu Dresden. Von „Fortschritte 
der Ingenieurwissenschaften“, zweite Gruppe, 15. Heft. 
204 S. mit 185 Abb. im Text und 2 Tafeln. Leipzig 1908. 
Verlag von Wilh. Engelmann. Preis geh. 7 M, geb. 8 M. 

Das Werk enthalt in 3 Kapiteln Berechnung und Konstruktion 
der Balkenbrücken in Eisenbeton im allgemeinen und besondern für 

Träger mit zwei Stützpunkten und für kontinuierliche und ein- 

Den Schlufs 

BERN 


gespannte Balken mit vielen Ausführungsbeispielen. 


bildet ein reichhaltiges Literaturverzeichnis. 


Die Gmünder Tobel-Brücke bei Teufen. (Appen- 
zell) Schweiz. Von Dipl.-Ing. A. Sutter. Deut. 
Bauztg. 1908. No. 95/98, S. 649/669. Mit Abb. 


Beschreibung des Lehrgerüstes und 
—n. 


Fortsetzung aus No. 93. 


des Bauvorganges. 


Les moyens de communication á travers le Pas-de- 
Calais et la question des ferry-boats par M. 1. 
Legrand. Mémoires de la Société des Ing. Civ. de 
France 1908, S. 973, 

Die Einrichtung einer vorláufigen Eisenbahnverbindung zwischen 
England und Frankreich mittels Fáhrschiflen (statt des für künftig 
erhofften Tunnels) wird eingehend erörtert, namentlich auch, wie 
sich die Schwierigkeiten, die in der Verschiedenheit der Umgrenzung 
und der Kupplung auf den festländischen und englischen Bahnen, 
Ca. 


in den Anlandevorrichtungen usw. liegen, überwinden lassen. 


Eisenbahnbrücken aus Eisenbeton. Railw. Eng. 1908. 
S. 251. 
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Mehrere englische Ausführungen werden an Hand von 
Zeichnungen beschrieben. Ca. 


Some historic British bridges. Engg. News vom 
17. September 1908, Bd. 60, No. 12. Mit Abb. 
Beschreibung und Abbildung der drei áltesten historisch be- 
rúhmten eisernen Brücken in England, nämlich der Conway-Brücke, 
der Anglesea-Brúcke und der Forth-Brúcke. H—e. 


Ueber Brickenaufstellung. Railw. Eng. (begonnen 


1905, 1906, 1907) 1908. S. 7, 79, 147, 249. 


über die Art der Auf- 
Ca. 


Durch Skizzen erläuterte Mitteilungen 


stellung zahlreicher bedeutender eiserner Brücken. 


The narrowing of the Ganges and construction of 
the Curzon bridge. Am. Scientf. vom 26. September 
1908, S. 204. 

Der Artikel bringt Ansichten und Beschreibung von der Ein” 
deichung des Ganges und der Erbauung einer Eisenbahnbricke über 
den eingedämmten Strom bei Allahabad. Die Curzon-Brücke liegt 
in der Eisenbahnlinie der Allahabad—Fyzabad-Bahn, die eine unmittel- 
bare Verbindung zwischen der Stadt Allahabad, Bombay und Lucknow 
bietet. 
Eisenbahngleis, die obere dient dem Strafsen- und Fufsgängerver- 
kehr. An der Stelle, 


letzterer eine Breite von 2 km; mittels eines Leitdammes hat man 


Die Brücke ist doppeletagig, die untere Etage trägt das 


wo die Brücke den Flufs überschreitet, hat 


dieselbe auf 900 m verringert. Die Brücke hat 15 Oceffnungen 
von 60 m Lange. u, 


Erecting the construction footway of the Manhattan 
bridge. Am. Scientf. vom 1. August 1908. 

Der Aufsatz bringt Ansichten und Beschreibung von der Montage 
Die Brücken- 
bahn wird an 4 Kabeln von 54 1/3 cm Durchmesser aufgehängt werden. 
Jedes Kabel besteht aus 9472 galvanisierten Dráhten. Die Seiten- 
spannungen der Briicke sind 221 m, die Mittelspannung ist 448 m 
Das Gesamtstahlgewicht der Brücke wird 42000 t betragen. 
4 Eisenbalın- 


gleise sind vorgesehen, von denen je 2 auf der oberen und unteren 


der Fuíswegc der im Bau begriffenen Manhattan-Brücke. 


lang. 
Die aufgehängte Bahn wird 4 Gitterträger erhalten. 


Brückenbahn liegen, 2 Fufswege von je 3,05 m Breite liegen auf 
Die Strafsenbahn von 10,60 m Breite 
ist auf dem unteren Brückenstockwerk in der Mitte gelagert. Z. 


Einsturz der Quebec-Brücke. Railw. Eng. 1908. S. 217. 
Ca. 


den Aufsensciten der Brücke. 


Erörterung der Ursachen. 


Betrachtungen über die Knickfestigkeit vergitterter 
Druckglieder. Von Dipl.-Ing.Chr. Viachos. Zentralbl. 
d. Bauverw. 1908. No. 93, S. 622/623. 


Enthalt Versuchsergebnisse mit zwei Staben der eingestúrzten 
Quebec-Briicke und rechnerische Folgerungen. Nach „Zrgineering 


Neos“ 13. April 1908. 


—n. 


Versuche an einem Modell der Quebec-Briicke. 
Railw. Gaz. vom 16. Oktober 1908, S. 431. 


Die Versuche Phönix-Brückenbauanstalt 
genommen der Quebec-Brücke nach 


Möglichkeit aufzuklären. D. 


The rebuilding of the Quebec-Bridge. Am. Scicntf. 
vom 19. September 1908, S. 182. 


Nach dem Bericht der Königlichen „Commission of Engineers“ 


sind von der vor- 


worden, um den Einsturz 


hat der Ausschufs des Parlaments, welcher über die finanziellen 
und politischen Aussichten der Wiederherstellung der Quebec-Brücke 
beraten sollte, zu Gunsten der Wiederherstellung berichtet. In der 
letzten Sitzung der Canadischen Regierung wurde beschlossen „alle 
Schulden und Verbindlichkciten der Quebec-Brücken- und Eisenbahn- 
Gesellschaft zu übernehmen und mit dem Wiederaufbau zu beginnen.“ 

Autser den Gründungen und den gemauerten Pfeilern wird 
kein Teil der alten Konstruktion bei der neuen Brücke Verwendung 
finden. Es wird berichtet, dals die Ausführung in die Hände dreier 
Brückeningenieure gelegt werden soll, die Kanada, die Vereinigten 


Staaten und England vertreten. Z. 


Proposed test of full-sized Blackwell’s Island bridge 
chord. Am.Scientf. vom 29. August 1908, S. 134. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(15. April 1909] 


Der Aufsatz handelt von den Versuchen, die der Erbauer der 
grofsen Bogenbrücke über den Mississippi bei St. Louis „Capt Eads“ 
angestellt hat, um die Festigkeit der Druckgurte zu erproben. Es 
wird empfohlen, diese Versuche auch bei Erbauung der Blackwell’s 


Island-Brúcke anzuwenden. Z. 


Spannungen in der Blackwell’s Island (Queentons) 
Brücke unter voller, besonderer Belastung mit 
genauen Angaben der ermittelten Gröfsen und Formeln, 
nach denen die Berechnungen ausgeführt sind, mit 
schematischen Skizzen der Konstruktion. Engg. News. 
Bd. 60, No. 21, S. 557 u. 567. 1.2: 


Die neue Blackwell’ Island-Briicke. Am. Scientf. 
vom 31. Oktober 1908, S. 205. 

Nach einer Mitteilung haben die Ingenieure der Spezial-Kom- 
mission für die Prüfung der neuen Blackwell’s Island-Brücke über 
den East-River erklärt, dafs die Brücke nicht im Stande wäre, die 
volle Zahl 


Wahrscheinlich werden zwei Gleise fortfallen. Z. 


der vorgesehenen Gleise und Fahrstrafsen zu tragen. 


Viaduct en béton de Connecticut-Avenue à Washing- 
ton. (Etats-Unis.) Gén. civ. vom 5. September 
1908, Bd. 53, No. 19, S. 313. Mit Abb. 

Der oben genannte Viadukt überschreitet das Tal des Rock 
Creek bei einem Vororte von Washington, wo die Ticfe des Tals 
40 m beträgt. 
von 45,75 m und 2 Bögen von 26,4 m Spannweite. 


Das Bauwerk ist 409 m lang und umfafst 5 Bögen 
Die Zwickel 
der grofsen Bögen sind mit Entlastungsbögen ausgefüllt. Der ganze 
Viadukt besteht aus Beton, in welchen nur in der Höhe des Scheitels 
der Entlastungsbögen verstärkende Eisenstäbe eingelegt sind. 
. H—e. 

Reconstruction of the Baltimore and Ohio bridge 

over the Susquehanna River. Am. Scientf. vom 

19. September 1908, S. 184. 

Der Umbau dieser Briicke wurde durch die gewaltige Zunahme 
des Verkehrs in den letzten Jahren veranlafst. Der Susquehanna- 
Fluís verlangt für die Ueberfúhrung der Baltimore und Ohio-Bahn 
7000 * Brückenlänge und es müssen zum Umbau der alten eingleisigen 
Die 
Schwierigkeit des Umbaues besteht nicht allein in der Vermehrung 


Brücke nicht weniger als 20 000 t Stahl verwendet werden, 


der Tragfähigkeit um mehr als das doppelte durch Einfügung eines 
zweiten Gleises, sondern auch in der Aufrechterhaltung des starken 
Verkehrs während des Umbaues, der garnicht unterbrochen werden 
darf. Der Umbau wird 3 Jahre erfordern. Z. 


Fall of the B. € O. Susquehanna Bridge. Am. Scientf. 
vom 10. Oktober 1908, S. 240. 

Am 23. September fiel ein Teil der neuen Susquehanna-Brücke 
von der Baltimore und Ohio-Bahn ein, als ein Güterzug über die 
Brücke fuhr. Der Teil, der einfiel war 377 * lang. Auf ihm befand 
sich der Montagekran und 12 Kohlenwagen, die je mit 50 t Kohlen 
beladen waren, sodafs die Brückenöffnung beim Einsturz etwa 700 t 

Die Pfeiler blieben Zur Zeit sind 2 
die Veranlassung des Unfalls Nach 
der einen ist der Einsturz durch Entzündung von Explosivstoffen 
die seitlich 


die Hauptkonstruktionsteile 


zu tragen hatte. unverletzt. 


Theorien über in Umlauf. 


veranlafst worden, herausgeschleudert oder verloren 


wurden und verletzten, sodals sie 


den 
Die 
ist Jedoch schon fiber ein Jahr im Umbau begriffen, und 


nachgaben; nach der anderen war die Belastung durch 


schweren Kohlenzug für den provisorischen Bau zu grols. 
Brücke 
während dieser Zeit ist der Betrieb ununterbrochen aufrecht erhalten 
die Brücke 
täglich 70 Personen- und Güterzüge schwerster Art, ohne dafs das 


worden. Der Verkehr ist sehr grots; es befahren 
geringste Anzeichen von Schwäche bislang wahrgenommen worden 


wäre. Z. 
Y. Betrich und Verkehr; auch elektrischer Lugbetrich. 


Ermittelung der auf die Stellung von Eisenbahn- 
Fahrzeugen in Bogengleisen sich beziehenden 
Mafse und Verhältnisse durch Rechnung sowie 
mittelst des Roy’schen graphischen Verfahrens. 
Von Ingenieur Karl Simon, Zentralinspektor der 
vormaligen K. K. Pr. K. F. Nordbahn. Mit 45 Textabb. 
Wiesbaden 1909. C. W. Kreidels Verlag. Preis 3,60 M. 

[V. D. M.] 


[15. April 1909] 


Für die Betriebssicherheit und für den ruhigen Lauf der Fahr- 
zeuge ist die Einstellung der Eisenbahn-Fahrzeuge in Bogengleisen 
von der gröfsten Bedeutung. Bei der Bauart der Fahrzeuge ist 
hierauf besondere Rücksicht zu nehmen. In dem vorliegenden Buche 
sind die Mafse und die Verhältnisse, die bei der Stellung von Fahr- 


. zeugen in Bogengleisen sich aus den geometrischen Beziehungen 


zwischen Fahrzeug und Gleis ergeben, sowohl durch Rechnung als 
auch mittels des Roy’schen Verfahrens für die vorhandenen Bau- 
arten ermittelt. In eingehender Weise wird auf die bei dem 
graphischen Verfahren möglichen Fehler hingewiesen. 

Das Buch kann jedem, der derartige Aufgaben zu bearbeiten 
hat, wegen der ausführlichen und eingehenden Behandlung zum 


Studium empfohlen werden. R. 


9. Lokal- und Kleinbahnwesen nebst Selbstfahrivesen. 


Camions automobiles, Systeme Berliet. Gen. civ. 
vom 16. Mai 1908, Bd. 53, No. 3, S. 33. Mit Abb. 
Die Werke von Berliet in Lyon, welche seit langer Zeit Kratt- 
wagen für Touren und Wettfahrten bauen, haben während der 
letzten Jahre den Bau schwerer Last- und Rollwagen studiert, für 
Lasten von 1500 bis 5000 kr. 
Aufserdem wird die Gesamtansicht eines 
H—e. 


Ein Wagen der letzteren Art wird 
eingehend beschrieben. 
offenen Omnibusses mit 16 Plätzen mitgeteilt. 


Ueber Automobilunfälle in Deutschland 1906/07. 
Von G. Becker, Generalmajor z. D. 

Vortrag auf dem I. Internationalen Kongrefs für Rettungswesen 
in Frankfurt a. M. am 12. Juni 1908. Von den 1906/07 in D-utsch- 
land durch Automobilunfälle 2564 körperlichen 
Schädigungen werden auf Grund amtlichen Materials die 145 Todes- 


stattgehabten 


fälle nach ihrer Art und ihren Ursachen in Gruppen geordnet be- 
sprochen. Aus der dankenswerten, objektiven Darstellung geht 
hervor, dafs die meisten Unfälle nicht auf Verstöfse der Lenker 
gegen bestehende Vorschriften, sondern auf die Gefährlichkeit des 
Automobilbetriebes, wie er jetzt gehandhabt wird, zurückzuführen 


sind. Ca. 


Die neue Drahtseilbahn-Strecke der Säo-Paulo- 
Eisenbahn in Brasilien. Von Eisenbahn-Bauinspektor 
Schmedes. Verkehrstechnische Woche 1908. No. 43. 
S. 1129 u. ff. 


Eingchende Beschreibung dieser Anlage mit Abbildungen. Gi. 


Der 40/60 pferdige Motorwagen der Gasmotoren- 
Fabrik Deutz, Cóln-Deutz. Von A. Heller, Ing. 
Ztschr. d. Ing. 1908. No. 23, S. 919. Mit Abb. 

Beschreibung eines Motorwagens dem bei vermindertem Gewicht 


eine grofse Leistungsfah gkeit nachgerühmt wird. B. 


Seilbahnen. Glasers Ann. 1908. Bd. 62, Heft 11, S. 233. 


Auszug aus dem Bericht der auf Veranlassung des Nieder- 
landischen Ministeriums der Kolonien zwecks Einführung von Seil- 
bahnen in Niederländisch-Indien eingesetzten Kommission zum Studium 
der „neueren Seilbahnen“, nach dem Wochenblatt „e Ingenieur." 


B. 
12. Verschiedenes. 


Die neue Werftanlage der Stettiner Maschinenbau- 
A.-G. Vulcan in Hamburg. Von W. Kaemmerer. 
Ztschr. d. Ing. 1908. No. 20, S. 716. Mit Abb. 


Beschreibung der ausgedehnten Anlage. B. 


Berechnung der Pumpenventile. Von Professor Georg 
Lindner ın Karlsruhe. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 35, 
S. 1392. Mit Abb. 


Theoretische Abhandlung unter Bezugnahme auf frühere Unter- 


suchungen theoretischer und experimenteller Richtung. B. 


Ein neues zeichnerisches Verfahren zur Bestimmung 
der Gurtkräfte inKranparallelträgern. Von Dipl.-Ing. 
F. Bitz, Lauchhammer. Ztschr. d. Ing. 1908, No. 35. 

B 


Die Berliner Elektrizitäts-Werke von 1902 bis 1908. 
Von Direktor Datterer. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 28, 
S. 1101. Mit Abb. 
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Fortsetzung der Mitteilungen über die Entwicklung der Berliner 
Flektrizitätswerke (vergl. Z. 1902, S. 181) bis in neuester Zeit. B. 


Der Kohlenumschlag an der österreichischen See- 
kiiste. Von Ingenieur Hermann K. v. Littrow. 


Ztschr. Oesterr. 1908. No. 30/31, S. 485—491. 


Beschreibung der Einrichtungen von Kohlenhäfen am Beispiel 
des Hafens von Triest. —n. 


Die Wärmeleitfähigkeit von Wärmeisolierstoffen. 
Von Wilh. Nusselt. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 23, 
S. 906, 

Auszug aus den diesbezüglichen Mitteilungen aus dem Laboratorium 
für technische Physik der Kgl. Technischen Hochschule in München. 


B. 


Traité complet des chemins de fer. Von M. G. 
Humbert. Rev. gen. d. chem. August 1908, S. 130/131. 
Die zweite Aıflage des ,Lehrbuches des Eisenbahnwesens“ 

ist in 4 Bänden neu erschienen. Bd. I: Geschichte und allgemeine 
Beschreibung der französischen Eisenbahnen, Oberbau und Unterbau. 
Bd. 2: Bahnhofsanlagen, Wasserstationen, Verladekrane usw Bd. 3: 


Lokomotivbau, Zugbildung. Bd. 4: Statistik. Og. 


Renseignements divers. 
August 1908, S. 110—131. 


Rev. gen. d. chem. vom 


Eisenbahnen Deutschlands 1906. — Einnahme der Schweizer 
Eisenbahnen 1907. — Vergleich zwischen den Kosten des elektrischen 
und Dampfbetriebes auf der New York Central-Bahn. -— Gepäck- 
karren mit selbsttätiger Bremse. — Aufzug für Asche und Schlacke 
auf dem Bahnhof zu Mannheim. — 80 t Schraubenwinden in der 
Eisenbahnwerkstatt zu Engelsdorf, Kgr. Sachsen. — Mechanische 
Bekohlungsvorrichtung für Lokomotiven (von Hayden). — Dampi- 
heizung in Zügen, die von elektrischen Lokomotiven gezogen 
werden. Og. 


Eine hygienische Pflicht der Bahnverwaltung. Von 
Medizinalrat Dr. Gilbert, Vertrauensarzt der säch- 
sischen Staatsbahnen. Ztg. D. E.-V. 1908. No. 72, 
S. 1133. 


Betriflt den Schutz der Reisenden gegen Tuberkuloseansteckung 


und die in dieser Beziehung zu stellenden Anforderungen. —-r. 


Allgemeine Eisenbahnkunde für Studium und Praxis. 
Vierter Teil: Die Bewirtschaftung und Verwaltung 
der Eisenbahnen. Von R. Schultz-Niborn, Geheimer 


Regierungsrat a. D. Mit 3 Tafeln und 5 Textabb. 
Leipzig 1908. Verlag von Otto Spamer. Preis geh. 
3,90 M. [V.D.M.] 


Der vorliegende 4. Band dieses Werkes, von dem der 3. noch 
nicht erschienen ist, behandelt auf 145 Seiten die Stellung der 
Eisenbahnen im Wirtschattsleben, die Verwaltungsaufgaben bei An- 
lage neuer Bahnen, die Bewirtschaftung, das Verhältnis der Bahnen 
zu einander und die öffentlichen Interessen bei der Verwaltung der 
Eisenbahnen. l l 

Die im 1. Kapitel enthaltene kurzgefafste geschichtliche Dar- 
stellung des Eisenbahnwesens in den Hauptländern ist äufserst an- 
regend geschrieben. Auch sonst zeigt das Buch eine frische und 
unabhängige Auflassung und entspricht dem beabsichtigten Zwecke, 
ein handliches Nachschlagebuch für die Fragen der Verwaltung und 
bilden 


betischen Stichwörter-Verzeichnisses 


Durch die Hinzufügung eines alpha- 


Zweck 
Das Buch kann allen, die sich schnell 


Bewirtschaftung zu 
würde dieser noch 
mehr gefordeit werden. 
über Fragen aus diesem Gebiet unterrichten wollen, emptohlen 
S. F. 


werden. Druck und Papier sind trefflich. 


V. Elektrizität. 


Die Behandlung und Eichung der Elektrizitätszähler. 
Handbuch für die Praxis von Georg Härtel, Zähler- 
techniker am städt. Elektrizitätswerk Prefsburg. Prefs- 
burg 1908. Verlag von Hermann Meulser in Berlin. 
Preis 1,80 M. [V. D. M.| 

Die kleine, aber inhaltreiche Broschüre ist zur Information der- 


jenigen Techniker bestimmt, denen die Eichung von Elektrizitäts- 
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zählern in Elektrizitätswerken obliegt. Nach Angabe von Winken 
für Montage und Ablesung von Zählern folgen Anleitungen zum 
Eichen von Zählern der bekanntesten und wichtigsten Typen. Dr.M. 


VL Verschiedenes. 


Bauaufsicht und Bauführung. Handbuch für den 
praktischen Baudienst. Von G. Tolkmitt y. Vierte 
umgearbeitete und erweiterte Auflage, redigiert von 
M. Guth, königlicher Baurat. Dritter Teil: Berech- 
nungen und Ausführung von Ingenieurbauten. 
Von F. W. ©. Schulze, G. Kliener, A. Lampe, 
K. Buch und A. Blau. Mit 135 Textabb. Berlin 1908. 
Verlag von W. Ernst & Sohn. Preis geb. 5 M. 


In der neuen Auflage hat das beliebte Handbuch seine äufsere 
Erscheinung geändert; es hat ein praktischeres Format erhalten und 
ist in mehreren Einzelbänden käuflich. Im Kern ist es dasselbe 
geblieben, nur ist sein Inhalt den modernen Ansprüchen entsprechend 
umgearbeitet und erweitert. Hierzu erschien es zweckmäfsig, die 
Bearbeitung der verschiedenen Kapitel über Wasserbau, Strafsen- 
und Wegebau, Be- und Entwässerung der Städte, Eisenbahnbau und 
Brückenbau in verschiedene Hände zu legen. Die Teile über Be- 
und Entwässerung der Städte und Brückenbau sind neu hinzu- 
gekommen. Als Ratgeber in allen praktischen Fragen des Bau- 
dienstes wird das Buch wie bisher gute Dienste leisten und kann 


in der neuen Auflage besonders empfohlen werden. Gi. 


Lothar Abels Allgemeiner Bauratgeber. Zweite 
umgearbeitete und ergänzte Auflage, von den In- 
genieuren und Architekten Toni Krones und Rudolf 
Rambausek Edler von Rautenfels. In 22 Lieferungen 
zu je 0,75 M; Gesamtpreis geb. 20 M. Wien und 
Leipzig. A. Hartlebens Verlag. 


Das vorliegende Buch, dessen erste Auflage günstige Aufnahme 
fand, liegt in der zweiten umgearbeiteten und vermehrten Auflage 
vor. Es behandelt den Entwurf des Gebäudes, de:sen Ausarbeitung, 
die zur Verwendung gelangenden Baumaterialien und die Arten der 
Berechnungen. Das Buch ist geeignet, für den Architekten und 
Bauhandwerker als Nachschlagebuch zu dienen und ihm nützliche 


Anregungen zu geben. Gi. 


Photochemie. Von Professor Dr. G. Kümmel. Mit 
23 Abb. Verlag von B. G. Teubner in Leipzig. 
Preis 1,25 M. 

Das zu der bekannten Teubnerschen Sammlung „Aus Natur 
und Geisteswelt“ gehörige Bändchen behandelt allgemein die Ein- 
wirkung des Lichtes auf verschiedene Stoffe, namentlich aber die 
Photographie und ihre neueste Entwicklungsstufe als Farben- 


photographie. D. 


Kalender für Wasser- und Strafsenbau- und Kultur- 
Ingenieure. Begriindct von A. Rheinhard. Neu- 
bearbeitet unter Mitwirkung von Fachgenossen von 
R. Scheck, Regierungs- und Baurat in Fürstenwalde 
(Spree). 36. Jahrgang. Nebst einer Beilage, einer 
neuen Eisenbahnkarte in Farbendruck und zahlreichen 
Abbildungen im Text und auf Tafeln. Wiesbaden 1909. 
Verlag von J. F. Bergmann. Preis 4,60 M. 


Der Kalender kann allen Fachgenossen als ein willkommenes 


Nachschlagebuch empfohlen werden. Z: 


Städtebauliche Vorträge. Herausgegeben von den 
Leitern des Seminars fur Städtebau an der Technischen 
Hochschule zu Berlin, den Professoren Joseph Brix, 
Stadtbaurat a. D. und Felix Genzmer, Geh. Hof- 
baurat. Band |, Heft 1—3. Berlin 1908. Verlag von 
Wilh. Ernst & Sohn. Preis geh. 1. Heft 1,80 M, 
2. Heft 2,40 M und 3. Heft 1 M. 

Im ersten Hefte besprechen die Herausgeber in zwei gesonderten 
Vortragen die Aufgaben und Ziele des Stadtebaues (Brix) sowie die 
Kunst im Städtebau (Genzmer) und crörtern dabei das Programm, 
das sie in dem Seminar für Städtebau durchzuführen gedenken. Im 
Hefte 2 entwickelt Dr. Karl Köhne, Privatdozent an der Technischen 
Hochschule zu Berlin, die Grundsätze des Erbbaureclits und dessen 
Das 3. Heft 


bringt von Dr. Conrad Bornhak, Protessor, Amtsgerichtsrat a. D. 


Anwendung beim Bau von Städten und Ortschaften. 


zu Berlin eine Abhandlung über Verwaltungsrechtliches im Städtebau. 
Schon diese ersten Hefte zeigen, dafs in der damit beginnenden 
Sammlung übersichtlich und klar die Gesichtspunkte zusammen- 
gestellt und näher erörtert sind, die beim Städtebau in technischer, 
verwaltungsrechtlicher und künstlerischer Beziehung vornehmlich in 
Frage kommen. Allen, die sich mit diesen Fragen beschäftigen, 
werden sie von Nutzen scin. 

Die Hefte sind von dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten 
durch Runderlafs zur Anschaffung empfohlen worden. —r, 


Studien zur Fórderung der deutschen Industrie. Von 
Jul. H. West. Verlag von Carl Heymann. Berlin 1908, 
l. Heft: Hie Europa! Hie Amerika! Aus dem Lande 
der krassen Nützlichkeit. 2. Auflage (4.—6. Tausend). 
Preis IM. 2. Heft: Deutschlands Industrie. Preis IM. 
3. Heft: Die bisherige Entwicklung von Technik und 
Industrie. Preis IM. \ 


Der Verfasser geht in klarer und dabei knapper Form den 
Ursachen nach, die zu Amerikas industriellem Aufschwung geführt 
haben und weist darauf hin, was bei uns nötig ist, um damit Schritt 
zu halten. In den beiden folgenden Heften wird dies noch näher 
entwickelt. Ueberall stöfst man auf eine Fülle scharfer Beobachtungen, 
die mit den daran geknüpften Schlufsfolgerungen einen wertvollen 
Beitrag zur weitern Entwicklung und nutzbringenden Steigerung 
unserer Industrie bieten. —h 


Der Schornsteinbau. Ein Nachschlage- und Hilfsbuch 
fir Techniker, Baumeister, Betriebsleiter usw. Von 
Alfons Putmans. Mit 86 Textfiguren und einem 
Tabellenanhang. Hannover 1908. Verlag von Dr. Max 
Janecke. Preis 3,20 M, geb. 3,60 M. 


Das als 99. Band der Bibliothek der gesamten Technik er- 
schienene Hilfsbuch für den Schornsteinbau berücksichtigt nicht nur 
die statische Berechnung der Fabrikschornsteine, sondern gibt auch 
eine treffende Schilderung der übrigen in Betracht kommenden 
Gesichtspunkte, wie Bauführung, Reparatur, Baustoffe usw. Eine 
gröfsere Zahl der Praxis entnommener Beispiele erleichtern das 
Die Tabellen dienen 
zur Bestimmung der Randspannung bei exzentrischer Druckbelastung 
bezw. bestimmen die Flächeninhalte und Widerstandsmomente der 
Schornsteinquerschnitte. B. 


Verständnis für die notwendigen Berechnungen. 


Der Tiefbau in Städten und Ortschaften. Von 
Ingenieur R. Weder, Lehrer am Technikum in Hild- 
burghausen. Wiesbaden 1909. C. W. Kreidels Verlag. 
Preis 4,20 M. 


Das Werk behandelt in knapper und klarer Weise die Grund- 
zúge und die Einzelheiten auf allen Gebieten des städtischen Tief- 


Abschnitt A 
(Strafsenbau) enthält Angaben über die bei Aufstellung von Bebauungs- 


baues. Das Buch ist in drei Abschnitte gegliedert. 


plánen zu beachtenden Grundsätze, über Anlage, Befestigung, 
Unterhaltung und Reinigung von Strafsen und Wegen, über das 
Abschnitt B (Wasser- 


versorgung) behandelt den Wasserbedarf, die Eigenschaften des 


Einbauen von Strafsenbahngleisen usw. 


Wassers, die Wassergewinnung, die Wasserreinigung, die Wasser- 
Abschnitt C (Kanali- 
sation) behandelt die gesamten städtischen Entwässerungsanlagen. 


behälter und die Leitungen mit Nebenanlagen. 


In den Text sind 210 gute und klare Abbildungen eingefügt worden. 
Als Anlıang 
Bedingungen über die Ausführung von Strafsenbauarbeiten der Stadt 


sind dem Buche beigegeben worden: Besondere 
Frankfurt a. M., Angebotsmuster mit eingesetzten Preisen, Kosten- 
berechnungen für Strafsenbauten, Preisverzeichnisse und Baupolizei- 
vorschri ten. 

Das Buch soll in erster Linie als Leitfaden beim Unterricht an 
den Tiefbauschulen dienen, -es kann aber auch allen, die beim 
städtischen Tiefbau beschäftigt sind, als ein guter Ratgeber empfohlen 


werden. Sd. 


Die Retusche von Photographien nebst ausfúhrlicher 
Anleitung zum Kolorieren mit Aquarell- und Oel- 
farben. Von Joh. Grafshoff. Bearbeitet von Fritz 
Loescher. 10. ergánzte und verbesserte Auflage. 
Mit 5 Tafeln. Berlin. Verlag von Gustav Schmidt 
(Robert Oppenheim). Geh. 2,50; geb. 3 M. Y 
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I. Eisenbahnwesen. 


2. Bau. 


b) Brücken aller Art und Fundierungen. 


The collapse during reconstruction of a span of the 
Baltimore & Ohio R. R. bridge across the Susque- 
hanna. Engg. News vom I. Oktober 1908, Bd. 60, 
No. 14, S. 370. Mit Abb. 


Im Hinblick auf den den obigen Gegenstand betreffenden Aufsatz 
im ,,Scientific American“ und die darauf fufsende Besprechung in 
der „Ziitung des Vereins deutscher Eisenbahn - Verwaltungen“, No. 85 
vom 28. Oktober 1908, beschränken wir uns hier auf die Angabe, 
dals „Engineering News die Ursache der Katastrophe nicht in 
einem verbrecherischen Attentat sieht, sondern eher in der mangel- 
hatten Starke der Rüstung. H—e. 


A remarkable bascule bridge at Syracuse, N. Y. 
Engg. News vom 24. September 1908, Bd. 60, No. 13, 
S. 327. Mit Abb. 


Die Klappbrücke, auf der cine Fahrstrafse über den Oswego-Kana! 
geführt ist, ist dadurch bemerkenswert, dafs ihre Fahrbahn cinen spitzen 
Winkel mit dem Kanal bildet, eine Schwicrigkeit, die konstruktiv eigen- 
artig gelöst ist. Diese Brücke erlitt einen merkwürdigen Unfall wenige 
Tage nach ihrer Vollendung im Juni dieses Jahres. Das Gegen- 
gewicht im Schwanz der Brücke, gebildet durch ein horizontales 
Prisma von Beton mit eingebetteten Stahlstäben, glitt ab von seinem 
Sitz und fiel mit einem Ende in die Schwanzgrube, während das 
andere Ende oben blicb. i H—e. 


c) Tunnel. 


Der Simplontunnel und seine Bauschwierigkeiten. 
Von Professor L. Troske, Hannover. Glasers Ann. 


1908. Bd. 63, Heft 10, S. 198. 
Kurze Mitteilung über die Schwierigkeiten beim Bau des 


Simplontunnels im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. B. 


Die Einbruchkatastrophe am Lötschberg-Tunnel. 
Von A. Trautweiler, Stratsburg 1. E. Ztschr. d. 
Ing. 1908. No. 37, S. 1479. Mit Abb. 

Beim Bau des Lötschberg-Tunnels erfolgte am Stollenort aut 
der Nordseite am 24. Juli d. J. ein Einbruch, der 25 Tunnelarbeitern 
das Leben kostete, an dem wohl der geringen Tiefe des Tunnels 
unter der Sohle des Gasterntales, das einem mit Geschiebe gefüllten 
Kessel gleicht, die Schuld beizumessen ist. Nach einem neueren 
Vorschlag will man dieser Gefahr dadurch begegnen, dafs man 
durch eine abweichende Linienführung den Talgrund in festem Fels 


unterfahrt. B. 


Vom Lötschberg- Tunnel. Schwz. Bauztg. 1908. 
Bd. LII, No. 15, S. 200/201. Mit Abb. 

Bericht über eine Besichtigung der Finbruchstelle im Gasterntal. 

Die Senkung ist unter Bildung von gröfseren Erdrissen vor sich 


gegangen. - —n. 


Der Tunnel von Gattico der Eisenbahn Santhia - 
Borgomanero— Arona. Giorn. del Gen. Civ. 1908. 
S. 169. 

Das besonders ungünstige Gebirge (stark wasserführender Sand 


mit Kieseln usw.) nötigte zu aufsergewöhnlicher Bauweise, ins- 


besondere streckenweise zur Anwendung von Druckluft. Die 
Arbeiten werden an Hand austührlicher Zeichnungen eingehend 


beschrieben. Ca. 


Le tunnel de Rotherhithe sous la Tamise a Londres. 
Gén. civ. vom 26. September 1908, Bd. 53, No. 22, 
S. 361. Mit Abb. 


Dieser für Fuhrwerke und Fulsganger dienende Tunnel wurde 
seiner hervorragenden Bedeutung gemäls vom Prinzen und der 
Prinzessin von Wales am 12. Juni 1908 eingeweiht. Die ausführ- 
liche Beschreibung dieses Tunnels, die nunmehr im „Genie civil“ 
erschienen ist, kann als Wiedergabe und Ergänzung des früheren 
Artikels über denselben Gegenstand in „Zngineering News vom 
19. Dezember 1907 angesehen werden. Siehe auch „Zeitung des 
Vereins deutscher Eisenbahn - Verwaltungen“ vom 18. März 1908. 

H—e. 
Der Belmont-Tunnel unter dem East River. Tekn. 
Ugebl. Ingeniörafd. 1908. S. 11. 


Gesamtanlage, Konstruktion und Bauvorgang (mit Tunnelschild) 
werden an Hand von Abbildungen beschrieben. Mitteilung nach 


einem Vortrag von Ragnwald Maalstad. Ca. 


Maschine zum Tunnelbohren in Felsen. Engg. News, 
Bd. 60, No. 21, S. 556. 


Die Perry, Trench & Proctor Co. baut diese Maschinen mit 
einem Bohrkopfe von 8° Durchmesser mit zahlreichen nach ver- 
schiedenen Richtungen arbeitenden Stofsbohrern, die mit Druckluft 
betiieben werden. Zum Transport und Vortreiben dient ein Unterbau, 
der hinten ein zweiachsiges Drehgestell besitzt und vorn auf einer 


Achse gelagert ist. J. 2: 


Die elektrische Ausrüstung des St. Clair Tunnels. 
Engg. News, Bd. 60, No. 21, S. 548. 

Der Tunnel gebört zur Grand Trunk Ry. und liegt unter dem 

St. Clair-Flufs zwischen Port Huron, Mich., und Sarnia in Kanada, 

ist als ciserner Röhrentunnel mit 19 * lichter Weite gebaut und hat 

mit den Rampen 2!/, engl. Meilen Länge. Der Betrieb erfolgte 

zunächst mit Dampflokomotiven und ist jetzt für elektrische Kraft 


eingerichtet. Ji Z: 
d) Oberbau, einschl. Weichen. 


La superstructure des voies des Chemins de fer 
Allemands. Von M. Blum. Rev. gen. d. chem. vom 
November 1908, S. 271—307. Mit Abb. 


Eingehende Beschreibung des Oberbaues auf den Fisenbahnen 
Deutschlands. Bettung und Befestigungsarten hölzerner und eiserner 
Schwellen; Abstand der Schwellen von einander; Sehienenprofile ; 
Schienenstöfse auf hölzernen und eisernen Schwellen; Belastung 
der Schienen und Schwellen; Vergleich verschiedener Bahnlinien 
Deutschlands in Bezug auf Abmessungen, Gewichte und Herstellungs- 


kosten der Gleisanlagen. Oy. 


Permanent Way. Railw. Eng. 1908, S. 264, 291, 328, 
308, 394 (wird fortgesetzt). 

Ansführliche Behandlung von Oberbauanordnungen, namentlich 

solcher in England und Amerika, d. h. der Bettung, der Schwellen, 


Schienenbefestigungsmittel, Schienen, Stolsanordnungen, Weichen, 
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Kreuzungen, der Mittel zur Oberbauverlegung usw. mit vollstandiger 


zeichnerischer Darstellung. Ca. 


Die chemische Zusammensetzung der Stahischienen 
unter Berücksichtigung der neuesten Erfahrungen. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 309. 

Vortrag von Chr. P. Sandberg und Besprechung. Institution of 


Civil Engineers. Ca. 


The railroad spike is obsolete. Am. Scientf. vom 
15. August 1908, S. 107. 

Nach Ansicht des Verfassers sind die meisten Entgleisungen 
in den Vereinigten Staaten durch das Auseinanderspreizen des 
Gleises veranlafst worden und zwar infolge der ungenügenden 
Befestigung der Schienen durch den veralteten Schienennagel; 
aufserdem soll der Gebrauch des Schienennagels die frühzeitige 
Zerstörung der Schwelle herbeiführen, indem er bald locker wird 
und dann das Eindringen von Wasser in die Holzschwelle zuläfst. 
Auch der Gebrauch von Unterlagsplatten, die auf der unteren Seite 
rauh und uneben sind, trügen durch die Vibration der Schiene zur 
baldigen Zerstörung der Schwelle bei. Unterlagsplatten, die voll- 
kommen glatt und mit Schiene und Schwelle durch Schraubennägel 
gchörig befestigt sind, hätten sich am besten bewährt. Der 
Schraubennagel hielt aufserdem 2 bis 4 Mal länger als der alte 


geschnittene Schienennagel. Z. 


Die gegenseitige Einwirkung von Rad und Schiene. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 345. 

Voitrag in der Institution of Civil Engineers von H. R. A. Mallock 
und Besprechung. Ueber die Gründe der Abnutzung der Schienen 
werden die verschiedensten Ansichten geaufsert. Der Vortragende 
schiebt einen Hauptteil der Schuld vermehrter Abnutzung aul zu 
kleine Berührungsfläche zwischen Rad und Schiene, d. h. auf zu 
kleinen Raddurchmesser. Die besonderen Verhältnisse der Ein- 
wirkung bei Drehgestellen, ferner auch die wellenförmige Abnutzung, 


kommen zur Erörterung. Ca. 


Schienenstofs der Soc. anon. des Eclisses Electro- 
Mechaniques, Paris. Railw. Eng. 1908. S. 253. 

Die Verbindung der Schienen erfolgt ohne Schrauben durch 

Für elektrische 


Bahnen soll die besondere leitende Verbindung der Schienenenden 


eine Fufslasche von Trogquerschnitt und zwei Keile. 


entbehrlich sein. Zeichnung und Beschreibung. Ca. 


Radtragende Schienenstols -Verbindungen und 
Schwellen-Konservierung. Von Max Barschall. 
Bullet. d. Intern. Fis. Kongr. V. 1908. $. 1100. 


Die Verbindungen mit Auflauf werden auf Grund von Mit- 
teilungen über Ergebnisse gegenüber den Angaben in der Fisenbahn- 


technik der Gegenwart vertochten. Ca. 


Theorie und Praxis der zukünftigen Eisenbahnen. 
Von M. L. Schlüssel. Memoires de la Societe des 
Ing. Civils de France. 1908. S. 333. 

Der Verfasser bespricht die Formänderungen der Gleise und 


die dagegen angewandten Mittel. Ca. 


Schwellen aus Gufsstahl. Bullet. d. Intern. Eis. 


Kongr. V. 1908. S. 1197. 
Abbildung und Beschreibung der amerikanischen Bauweise. 
(Nach „Aatllw. and Eng. Rev.*) Ca. 


Die amerikanische Stahlschwelle. Bullet. d. Intern. 
Eis. Kongr. V. 1908. S. 729. 
Die aus einer kastenförmig zusammengebogenen Stahlplatte 
geformte Schwelle (Oefínung nach unten) ist mit einer Mischung 
von Asphalt und kleinen Steinen gefüllt. Beschreibung und Zeichnung. 


(Nach „Aarlway and Eng. Kev“‘) Ca. 


Neue Eisenbahnschwellen. Dinglers J. 1908. Heft 46, 
S. 134. 

. Notizen aus „Zlectrie. Railway F< über Querschwellen aus 

Beton und aus Eisen, die aus zwei durch Spurstangen miteinander 

verbundenen Einzelkörpern bestehen. -—n. 
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(1. Mai 1909) 


Providing for future railroad ties. Am. Scientf. vom 


l. August 1908, S. 74. 
Dic Santa Fé-Gesellschaft hat Pflanzungen von Eucalyptus- 
baumen in San Diego County (Kalifornien) ausgeführt und hoflt 
daraus die ständige Ergänzung der Querschwellen entnehmen zu 
Ein Gebiet von 3200 ha ist bereits bepflanzt und 2400 ha 
sollen noch bepflanzt werden. 


können. 
Man nımmt an, dals die Gesellschaft 
in 18 Jahren 6 bis 8 Schwellen aus einem Baum schneiden und 


dann alljährlich diesen Ertrag fortgesetzt entnehmen kann. Zur 


Zeit gebraucht das Santa Fe-Eisenbahnnetz ungefähr 3 000 000 
Schwellen jährlich. In 18 Jahren glaubt man aber 7000 000 
Jährlich aus dem Walde entnehmen zu können. Den Eucalyptus 
hat man wegen scines schnellen Wachstums und der klimatisch 
ihm zusagenden Verhältnisse in Kalifornien, Texas und Neu-Mexiko 
gewählt. FEucalyptusschwellen sollen in Hawaii 15 Jahre vor- 


gehalten haben. Z. 


Genders Weichen mit 
Railw. Eng. 1908. S. 257. 


Die Verbindungsstange der Zungenenden ruht auf zwei kleinen 


nichtgleitenden Zungen. 


Hebeln, die beim Umstellen unter Hebung und Senkung der Zungen 


herumschlagen. Zeichnung und Beschreibung. Ca. 


Doppelherzstücke mit Beseitigung der führungslosen - 
Strecke durch Hochklappen von Keilen oder durch 
Umstellen der zugespitzten Schienenenden. Railw. 
Eng. 1908. S.58. Mit Abb. Ca. 


‚e) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, Schiebe- 


bühnen, Ladevorrichtungen; einschl. Be- u. Entwässerung 
und Beleuchtung. 


Der neue Personenbahnhof in Vohwinkel (Rhein- 
land). Zentralbl. d. Bauverw. 1908. No. 96, S. 637 
u. f. Mit Abb. 

Notiz über die allgemeinen Verhaltnisse des Bahnhofs und 


Ausbildung der Personenstation einschl. des Empfangsgebaudes. —.n. 


Der Bahnhof Crewe der London and North Western- 
Eisenbahn. Railw. Eng. 1908. S. 95, 124. 


Eingchende Beschreibung an Hand von Gleisplanskizzen und 
Abbildungen der Gebäude und Bauwerke. l Ca. 


Kieinere Eisenbahnempfangsgebäude im Direktions- 
bezirk Kassel. Zentralbl. d. Bauverw. 1908. No. 95, 
S. 630 u. f. Mit Abb. 


Beschreibung und Kostenzusammenstellungen. —n. 


Das neue Empfangsgebäude der Egmore-Station in 
Madras. Railw. Gaz. vom 21. August 1908, S. 226. 


Kurze Beschreibung mit Abbildungen. 


Verwendung von Eisenbeton bei den neuen Chem- 
nitzer Lokomotivschuppen. Von J. Uhlfelder, 


Regierungs-Baumeister, Dresden. Deut. Bauztg. 1908. 
No. 23, S. 113. Mit Abb. © =n. 


Roofs. Railw. Eng. (Begonnen 1907.) 1908. S. 45, 113, 
181, 283, 317, 355, 389 (wird fortgesetzt). 


Kräftepläne und Berechnungen für verschiedene eiserne Dach- 
systeme und ihre Bestandteile. Ca. 


Neuere Drehscheiben. Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 
1908. S. 798. 

Die für die schweren Lokomotiven amerikanischer Bahnen 
(180—260 t Dienstgewicht) erbauten Drehscheiben haben Längen 
von 22,86 —27,43 m und eigenartige Bauweise, insbesondere in der 
Regel Zapfen mit Rollenkränzen. Zeichnung und Beschreibung 


einiger Bauweisen. (Nach „Aallw. Age‘) Ca. 


Lokomotivbekohlung. Von Regierungs -Baumeister 
Lutz, Kiel. Dinglers J. 1908. Heft 45/46, S. 706/724 
u. f Mit Abb. 


Fortsetzung cines Aufsatzes auf S. 692 des Blattes. —n. 


Von Oberingenieur Georg 
1908. No. 44, 


Moderne Verladekrane. 
v. Hanffstengel. Ztschr. d, Ing. 
S. 1755. Mit Abb. 


[1. Mai 1909) 


Beschreibung der von der Firma Adolf Bleichert & Comp. in 
Leipzig-Gohlis gebauten Verladekrane. B. 


Ueber einige Neuerungen im Massentransport. Von 
M. Buhle, Professor in Dresden. Ztschr. Ocsterr. 
1908. No. 43/44, S. 689/705 u. f. Mit Abb. 

Beschreibung einiger neuerer Kruppscher Fördervorrichtungen 


mit Angaben über Leistungen, Kraftverbrauch und Gewichte. --n. 


Bewegliche Treppe auf dem Bahnhof Quai d’Orsay. 
Glasers Ann. 1908. Bd. 63, Heft 11, S. 223. Mit Abb. 
Kurze Mitteilung nach der „Arvue generale des chemins de fer“. 
B. 
Installation pour la vidange des cendres des loco- 
motives. Rev. gen. d. chem. vom Oktober 1908, S. 273. 
Mit Abb. 

Anlage in Chicago zum Fortschaffen von Lokomotivasche. Die 
Anlage besteht aus 3 Gleisen, auf deren beiden áulseren die 
l.okomotiven, und auf deren mittlerem Gleise die Güterwagen zum 
Zwischen den Gleisen befinden 
sich 2 in Beton ausgeführte Gräben, die stets bis 1,2 m Höhe mit 
Wasser gefüllt sind. 


Fortschaffen der Asche stehen. 


Die Asche fällt auf eine schiefe Ebene, 
welche sie in die Gräben führt. Mittels eines ebenfalls auf dem 
mittleren Gleise sich bewegenden Kranes wird die Asche in die 
Aschenwagen geschafit. Das mittlere Gleise und die inneren 
Schienen der äufseren Gleise ruhen auf 1,2 m hohen eisernen 
Säulen. Og. 


f) Werkstattsanlagen. 


Neue Frisco-Werkstätten. Bullet. d. 
Kongr. V. 1908. S. 649. 


Eingehende Beschreibung und zeichnerische Darstellung der 


Intern. Eis. 


neuen Werkstätten des Frisco-Kisenbahnsystems in Springfield. (Nach 
„KNaslw. and Eng. Kev.) Ca. 


h) Allgemeines über Bauausführungen. 


Die Bergbahn Heidelberg. Von Ingenieur A.Schmidt, 
Mannheim. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 38, S. 1501. 
Mit Abb. 

Beschreibung der Verlängerung der von der Stadt Heidelberg 
nach dem Schloís und dem Aussichtspunkt Molkenkur seit 1890 
Mit der Ver- 
längerung der Strecke hat die Bahn elektrischen Betrieb erhalten, 


bestehenden Drahtseilbahn nach dem Königstuhl. 


der im Mai d. J. für die ganze Bahn eröffnet werden konnte. B. 


Eisenbahnbauten in der Ostschweiz. Von Oder. 
Zentralbl. d. Bauverw. 1908. No. 87, S. 578 u. f. 
Mit Abb. 

Beschreibung der Bodensee—Toggenburg-Bahn. 

18,5 0 y. Gröfste Seehöhe bei Degershcim 801,81 m. 

gleisige Bahn ist von Romanshorn bis St. Gallen Hauptbahn, von 

St. Gallen bis zum Endpunkt Wattwil Nebenbahn. 


Ferner einige Notizen über die schmalspurige Bahn Davos — 


Steigungen bis 
Die cin- 


Filisur und die Berninabahn. —n. 


Die Bergensbahn in Norwegen. Tekn. Ugebl. 


Hovedatd. 1908. S. 100. 
Erörterung der Einflüsse von Klima, Höhenlage und Waldgrenze 
auf die Schneeverhältnisse im Vergleich zu anderen Hochgebirgs- 


bahnen. Mittel gegen die Schnceverwehungen. Ca. 


Die Hedschasbahn. Von Wilh. Berdrow. Ztg. D. 
E.-V. 1908. No. 83, S. 1311. 


Allgemeine Beschreibung dieser am I. September 1908 bis 
Medina vollendeten und dem Betriebe übergebenen Bahn. Von der 
ganzen 1750 km langen Linie Damaskus— Mekka fehlt nur noch die 
450 km lange Endstrecke Medina— Mekka. 


Fortschritten der Bauausführung hoflt man diese Strecke spätestens 


Nach den bisherigen 


im Laufe des Jahres 1910 fertigzustellen. —r. 


Die Bau- und Wirtschaftsgeschichte der Schantung- 
Eisenbahn. Von Biedermann. Ztg. D. E.-V. 1908. 
No. 93 u. 94, S. 1471 u. 1488. 


Nahere Angaben fiber diese, durch eine deutsche Gesellschaft 


in China erbaute und betriebene Eisenbahn. --r, 
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Elektrische Eisenbahn, 104 km lang, von Richmond 
nach Chesapeake-Bay in den Vereinigten Staaten 
mit einphasigem Wechselstrom von 6000 Volt in der 
Fahrdraht-Leitung ohne Unterstationen. Rev. gén. d. 
chem. vom Oktober 1908, S. 266—270. Mit Abb. 

Beschreibung der Bahnlinie, der Kraftstation, der Betriebsmittel 


mit Stromabnehmer, Westinghouse-Bremse und Elektromotoren. 
Og. 


4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 


L’ergometre d’inertie de Joseph Doyen et les 
methodes dynamométriques qui en résultent. Par 
A. Huberti, Professeur a Université de Bruxelles, 
et J. Doyen, Ingénieur principal des chemins de fer 
de l'Etat belge. Extrait de l'Association du Congrés 
international des chemins de fer. (Janvier 1909). 
Bruxelles 1909. M. Weilsenbruch, imprimeur du roi. 

| [V. D. M.] 
Die Vorrichtung besteht aus einem Pendeldynamometer, das 
ohne Verwendung einer Feler bei geschlossenem Regulator die 
direkte Messung des Widerstandes des gesamten Zuges einschliefslich 

Lokomotive und Tender ermöglicht und bei Verbindung dieser 

Messung mit einer solchen bei oflenem Regulator die Bestimmunz 


der in den Damptzvlindern geleisteten Arbeit zulafst. Ltz. 


Il. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Kleinmotoren. Verbrennungskraftmaschinen bis 100 PS 
und deren Umbauten für flüssige Brennstoffe, Leucht- 
gas und Sauggas. Von Herm. llaeder, Zivilingenieur. 


Mit 305 Abb., Tabellen und Beispielen. Wiesbaden 
1909. Techn. Verlag von Otto Haeder. Preis geb. 
3,80 M. [V. D. M.] 


Das Werkchen enthält durch viele vorzügliche Abbildungen 
erläuterte, ausführliche Beschreibungen der mit den verschiedenen 
flüssigen Brennstoflen, Leuchtgas und Sauggas arbeitenden Klein- 
motoren. Besonders wertvoll sind die für den Umbau der Motoren 
zum Betriebe mit anderen Brennstoffen gemachten Angaben. Durch 
Weglassung der Festigkeitsberechnungen und Ausfahrungsmafse ein- 
zelner Bauteile, für welche das Buch „Haeder, Gasmotoren“ zu Rate 


zu ziehen ist, ist das Werk sehr handlich und übersichtlich ge- 


worden und allen Interessenten warm zu empfehlen. V. 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg. Mitteilung 
Nr. 16: Lautkrane. [V. D. M.] 


Das Heft enthält sehr bemerkenswerte Konstruktionen moderner 
Hebevorrichtungen für Fabriken, Hüttenwerke, Lagerplätze, Hafen- 
anlagen u. a.m. und gibt ein Bild davon, wie vielseitig heutzutage 
diese Arbeitskräfte sparenden Hebezeuge Verwendung finden. 

Ltz. 


IV. Hüttenwesen. 
5. Allgemeines. 


Handbuch des Eisenkonstrukteurs. Bearbeitet und 
herausgegeben vom Dortmunder Brückenbau C. H. 
Jucho in Dortmund. Selbstverlag des .Verfassers. 
Preis geb. 4,50 M. [V. D. M.] 


Ein Handbuch, enthaltend alle wichtigen Angaben úber dic 


gebräuchlichen Konstruktionselemente und Normalprofile. Ins- 
besondere hervorzuheben ist die Hinzufügung von Daten über Well- 
blech, Riffelblech, Rohre, Ketten, Seile, Ankerschrauben usw. Es 
ist in seiner übersichtlichen Anordnung ein praktisches Hilfsmittel 


für den Konstrukteur. Gr. 


Das Eisenhüttenwesen. Erläutert in 8 Vorträgen von 
Professor Dr. H. Wedding, Geheimer Bergrat. Dritte 
Auflage. Mit 15 Textfiguren. (Aus Natur und Geistes- 
welt, Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständlicher 
Darstellungen, 20. Bändchen.) Leipzig 1908. Druck 
und Verlag von B. G. Teubner. Preis 1,25 M. 


Das Buch ist dem deutschen Arbeiter gewidmet. In überaus 
einfacher und fafslicher Weise sind die Vorgänge bei der Herstellung 


der verschiedenen Fisenarten und Sorten beschricben. ln der 
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3. Auflage haben die Fortschritte im Eisenhüttenwesen Berück- 


sichtigung gefunden. Z. 


V. Elektrizität. 


Elektrochemie. Von Professor Dr. Kurt Arndt in 
in Charlottenburg. (Aus Natur und Geisteswelt, 
234. Band). Mit 38 Textabb. Leipzig 1909. Verlag 
von B. G. Teubner. Preis geb. 1,25 M. [V. D. M.] 


Nach einer kurzen Finleitung werden die grundlegenden Gesetze 
und Theorien dieses Gebietes, die Faradaysche und Jonentheorie, 
die Theorie der galvanischen Ketten und der Elektrolyse in ge- 
drängter, aber auch für Leser ohne besondere chemische Vor- 
kenntnisse völlig verständlicher Darstellung auscinandergesetzt, wo- 
wichtigen 


rauf dann die Schilderungen der so weitverzweigten 


technischen Anwendungen (Wasserzersetzung, Metallausscheidung, 
Schmelzflufs- und Alkalichloridalelektrolysen, 
sultat, Jodoform, Salpetersáuregewinnung aus der Luft u. a.m.) sich 


Ltz. 


Herstellung von Per- 


anschliefsen. 


VI. Verschiedenes. 
Die Fürsorge gegen Feuersgefahr bei Bauaus- 


führungen. Ein Handbuch für Architekten, Brand- 
techniker, Bau- und Verwaltungsbeamte. Von 
Dr. Reddemann, Branddirektor in Posen. Mit 


16 Textfiguren. Berlin 1908. Verlag von Jul. Springer. 
Preis 5 M, geb. 6 M. 


Das 
Wechselbeziehungen 


vorliegende 204 Seiten umfassende Werk sucht den 
zwischen Bau- und Brandtechnik möglichst 
gerecht zu werden und will auf Grund praktischer Erfahrungen auf 
die notwendige Rücksichtnahme auf die Feuersgefahr bei Autstellung 
von Bauprojckten hinweisen. Verfasser bespricht in der Einleitung 
die Aufgaben und Anordnungen der Baupolizei, die Grenzen der 
die 
gefährlichkeit und die Mitwirkung der Feuerwehr bei der bau- 


sicherheitspolizeilichen Forderungen, Zunahme der Feuer- 
polizeilichen Tätigkeit, da den Baubeamten häufig die erforderliche 
praktische Erfahrung fehle, endlich die Grundsätze für die Hand- 
habung der Feuer- und Sicherheitspolizei. 

Im zweiten Teil wird die Feuerbeständigkeit bezw. Feuersicher- 
heit der einzelnen Baustoffe sehr eingehend behandelt. Es werden 
Mittel angegeben, nicht feuersicheren S:offen durch Bekleiden oder 
durch Behandlung mit Chemikalien einen gewissen Schutz zu geben. 

Im dritten und vierten Teil bespricht der Verfasser die An- 
forderungen an alle Einzelheiten der Gebäude, die Wände, Decken 
und ihre Unterstützungen, Türen, Treppen usw. und ihre Beziehungen 
zur Gesamtanlage des Bauwerks und schlietslich die Stellung und 
Abgrenzung des einzelnen Gebäudes gegen die, Nachbarhäuser. 
Ein ausführliches Sachregister am Schlufs des Buches erleichtert 


dem Fachmann das Auffinden der von ihm gesuchten Einzelheit. B. 


Betonkalender. Taschenbuch für den Beton- und 
Eisenbetonbau. 1909. Berlin 1908. Verlag von Wilh. 
Ernst & Sohn. II Teile. 333 u. 490 S. 1039 Abb. 
1 Tafel. Preis 4 M. 


Der im IV. Jahrgang erscheinende Kalender enthält in Form 
der technischen Kalender im I. Teil statistische und mathematische 
der Statik 


Baukunde, sowie die einschlägigen Bestimmungen, im II. Teil eine 


Tabellen und sonstige Angaben aus der Lehre und 


kurze Zusammenstellung der wichtigsten Baukonstruktionen des 


Hoch- und Tiefbaues mit besonderer Berücksichtigung des Beton- 
und Eiseubetonbaues. Das Werk kann wegen seines reichhaltigen 


Inhaltes warm empfohlen werden. = 


Die Bauführung. Kurzgefafstes Handbuch über das 


Wesen der Bauführung. Von Emil Beutinger. Mit 
23 Figuren und 11 Tabellen. Leipzig 1908. G. J. 


Göschensche Verlagshandlung. Preis SO Pig. 
In dem Werkchen findet sowohl der Techniker als auch der 


Laie zuverlässige und in der Praxis leicht verwendbare Anhalts- 


punkte auf dem Gebiet der Bauausführungen. 2: 


Die Werkkunst. Zeitschrift des Vereins für Deutsches 
Kunstgewerbe in Berlin und des Vereins für Echt- 


färberei. Schriftleiter Georg Lehnert. 
Otto ‘Salle, Berlin. 4. Jahrgang. 
Oktober 1908. 


De vornehm ausgestattete Zeitschrift bringt in den beiden 


Verlag von 
l. und 2. Heft — 


vorliegenden Heften des 4. Jahrganges Aufsätze über die von 
Ludwig Hoffmann in Berlin ausgeführten Monumentalbauten, über 
die internationale Kunstgewerbe-Ausstellung in St. Petersburg, über 
das Submissionsverfahren im Kunstgewerbe, über die Technik des 
Porzellans, über die Vereinigten Werkstätten auf der Münchener 
Kunstausstellung usw. 

Die gediegene Zeitschrift kann allen Kunstfreunden auf das 


wärmste empfohlen werden. zZ. 


Der Wasserbau. Für Studierende und Praktiker. Von 
M. Strukel, Professor an der Finnländ. technischen 
Hochschule in Helsingfors. Il. Teil, enthaltend: 
Wasserversorgungsanlagen, Entwässerung der Städte, 
Bodenentwässerung, Bodenbewässerung und Schiff- 
fahrtskanále. Zweite umgearbeitete und erweiterte 
Auflage. Mit 239 Seiten Text, 29 Textfiguren und 
23 Tateln. Leipzig 1908. A. Twietmeyer. Preis 16 M. 


Auch der 2. Teil ist ein willkommenes Nachschlagebuch für 
alle in den betreffenden Kapiteln abgehandelten Fragen auf dem 
Gebiet der Wasserbautechnik. rA 


Der Magnesit. Sein Vorkommen, seine Gewinnung 
und technische Verwertung. Von Robert Scherer. 
Chemisch-technische Bibliothek, Bd. 310. Wien und 
Leipzig 1908. A. Hartlebens Verlag. 256 S. und 22 Abb. 
Geh. 4 M, geb. 4,80 M. 


Das Werk bespricht 


Gewinnung, Aufbereitung und Verwendung zu den verschiedensten 


das Vorkommen des Minerals, seine 


Zwecken als feucrfestes Material, zu chemischen Verfahren, als 


Baustoff und zu sonstigen technischen Zwecken. —n. 


Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 
10. Band 1909. Berlin 1909. Verlag von Julius 
Springer. [V. D. M.] 

Das Jahrbuch enthált aufser dem Mitgliederverzeichnis, den 

Satzungen und dem Geschäftsbericht für 1908 die Berichte über die 

Sommerversammlung und die 10. ordentliche Hauptversammlung 

1908. 

den Schiffskreisel, die Oberflächenkondensation der Dampfturbinen, 


Die Vorträge der Sommerversammlung umfassen besonders 


Schiffbau und Schiffahrt auf den Seen Nordamerika’s. Die Vorträge 
der 10. Hauptversammlung beziehen sich auf moderne Turbinen- 
Anlagen für Kriegsschiffe, Widerstandsvorgänge im Wasser, trans- 
porttechnische Gesichtspunkte bei Hellingen u.a. m. Das sehr hübsch 
ausgestattete und mit reicher Zahl von Illustrationen versehene Buch 
gewährt einen tiefen Einblick in die gesamten Gebiete der modernen 
deutschen Schiffbautechnik. 


weiter florieren. 


Möge sie zum Stolz des Vaterlandes 
Ltz. 


Erlebnisse eines deutschen Ingenieurs in Italien. 
Von K. A. Berg. Berlin 1909. Verlag von Georg 
Siemens. Preis geb. 4 M. [V. D. M.J 


Das Buch behandelt ebenso ausführlich wie” anschaulich und 
lehrreich für den deutschen auswártigen Handel (hier mit Italien) 
die Geschichte cines Rechtsstreites, welcher trotz durchaus sach- 
gemäfser Lieterung der deutschen Firma von dem auswärtigen Ab- 
Da 


fesselnde Schilderungen von Land und Leuten des uns verbiindeten 


nehmer angchängt wurde. das Werkchen aufserdem sehr 


ist es ebenso anziehend wie nützlich zu 
Ltz. 


Eine Spanienreise. Vortrag, gehalten im Pfalz- 
Saarbrücker Bezirksverein deutscher Ingenieure in: 
Neunkirchen am 16. Mai 1908 von Joh. Klein, 
Kgl. Kommerzienrat, Frankenthal (Rheinpfalz). 


[V. D. M.] 


Das Werkchen ist sehr reich mit Illustrationen ausgestattet und 


Königreiches enthält, so 


lesen. 


bringt eine eingehende, fesselnde Schilderung über Land und Leute 
Auch äufserlich macht das Büchlein einen sehr hübschen, 


Ltz. 


Spaniens. 


stimmungsvollen Eindruck. 
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Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit (V. D. M.) 


No. 51 Beilage zu No. 766 (Band 64 Heft 10) i 1909 

I. Eisenbahnwesen. . | 3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
| | einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 
2. Bau. ; 
l i | Die Lokomotiven der Gotthardbahn. Eine geschicht- 
n) Be mero escu er Barauts DOhriumg en. | liche Studie. Von Oberingenieur M. Richter, 
Railway progress in Northern Nigeria. Am. Scientf. Hannover. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 46, S. 1821; 
vom 5. September 1908, S. 155. | No. 47, S. 1882. Mit Abb. 

Der Bau der Eisenbahn in Nord-Nigeria hat wesentliche Fort- Rückblick auf die in den abgelaufenen 25 Jahren ihres Bestehens 

bei der Gotthardbahn verwendeten Lokomotiven. B. 


schritte gemacht. 25 000 t Material werden im Laufe des Dezember 


auf dem Niger zur Verschiffung kommen, Mit der Gleisverlegung Sech hsi k b liche Güt Verbund 
echsachsige kurvenbewegliche erzug-Verbund- 


lokomotive der Hedschasbahn. Von H. Keller. 


der Hauptlinie nach Kano — etwa 240 km — bis September Ztschr. d. Ing. 1908. No. 41. S. 1630. Mit Abb 
nachsten Jahres vollenden zu kónnen. Im August soll das rollende A j a l : 


ist im Herbst begonnen worden und man hofft, die erste Abteilung 


Material für die Züge in Buro, dem Anfangspunkt der Bahn, bereit Die von Damaskus ausgehende Hedschasbahn führt durch 
wasser- und baumlose Gegenden, durchquert Gebirgszüge mit 


Steigungen bis zu 22 v. T. und hat Krümmungen bis zu 90 m 
Original method of making a railroad fill. Am. Halbmesser. Diesen Umständen ist in der von der Firma 


Scientf. vom 24. Oktober 1908, S. 276. Henschel & Sohn in Kassel gebauten, eingehend beschriebenen 
Verbundlokomotive Rcchnung getragen. B. 


stehen. Z. 


Es wird die eigenartige Methode für die Herstellung eines 


Steindammes über einer Sandbank der San Francisco Bay beschrieben, | Die britischen Lokomotiven im Jahre 1907 Von 
welchen die neue Western Pacific-Eisenbahn ausfúhren láfst. Die : Charles Rous-Marten Bullet. d huc Eis 
Strecke ist rd. 225 m lang, die Höhe des Dammes über NW. 10,5 m; Kongr. V. 1908. S. 1081. 


an einigen Stellen mufs aber das Steinmaterial bis auf 12 m in den Nach dem Bericht. weist abgesehen vonder 462 Schiele 
a , 


chlamm hinab geschüttet werden. Um kostspielige Gerüstbrücken lokömefive der Great Western (mil Tender 21.7 an lang; Belviebe: 


5 W F , = gewicht ohne Tender 98,8 t, mit Tender 145,3 t, 4 einfache Zylinder, 
Er daR Vage GE Spanne UNE Caran Sie Houselcame deS alt dem | Ueberhitzerwirkung) und der dreizylindrigen 0-4-4 Tender- 


zu vermeiden, hat man zwei parallele Kabel in der Dammachse 


ferti A a : l tele; east i 
ertig geschütteten Damm liegenden Arbeitsgleises aufgehängt. Das lokomotive der Great Central (einfache Dampfdehnung, Betriebs- 


gewicht 98,56 t, Kohlenvorrat 5 t, Wasservorrat 13,6 cbm) das 
Jahr 1907 keine wesentlichen Neuerungen im Bau von Lokomotiven 


schwebende Gleis ist so lang, dats drei mit 10 Tonnen Steinen 


beladene Wagen darauf zu gleicher Zeit entladen werden können. 
Z. 


I EN J N York | auf. Fine Anzahl bemerkenswcrter Betriebsleistungen sind be- 
mprovement of New Jersey—New York suburban schrieben Ca. 
service. III. Pennsylvania railroad. Am. Scientf. | 
vom 12. September 1908, S. 166. A new British locomotive. Am. Scientf. vom 18. Juli 
Der vorliegende Aufsatz ist der dritte seiner Art, welcher die 1908, S. 41. 


grofsartigen und kostspieligen Vervollkommnungen an dem New Yorker | Dic letzte der ricsenhaften Lokomotiven, welche in den Londoner 
Bahnnetz behandelt. Die fragliche Strecke der Pennsylvania-Bahn | Werkstätten der London $ South Western-Eisenbahn gebaut und 
beginnt bei Harrison (N. J.) und endigt an dem neuen Hauptbahnhof für den Schnellzugsverkehr der Strecke London— Plymouth (369,2 km) 
bestimmt ist, hat 4 Zylinder von 42 cm Durchmesser und 3 ge- 
kuppelte Triebräder von 1,83 m Höhe. Die Laufräder haben 1,08 m 
Durchmesser. Die Gesamtheizflache beträgt 2727 Quadratfufs. Der 
von Brücken wurde zur Ueberschreitung von anderen Bahngleisen Tender führt 4t Kohlen und 18 cbm Wasser. Die Gesamtlänge von 
und Strafsen in New Jersey erbaut; die wichtigste ist die über den Maschine und Tender beträgt 19,2 m und die Zugkraft 14 090 kg. Z. 


Hackensack River führende mit 1000 * Länge. In zwei besonderen 


von New York mit rd. 14 km Länge. 
In Harrison selbst wurde auf einem Platz von 3500 ’ Länge 
und 2500 ° Breite ein neuer Bahnhof ausgeführt. Eine grofse Zahl 


4-6-2 Schnellzug-Lokomotive der Great Western- 
Eisenbahn. Kailw. Eng. 1908. S. 78. 


Tunneln wird der East River überschritten, um den Hauptbahnhof 


von New York zu erreichen; von dort wird die Bahn unterirdisch 


bis zum Long Island-Ufer fortgeführt. Die Gleisentwicklung aut Beschreibung und Zeichnung dieser mit vier einfachen Zylindern 
dem Hauptbahnhof beträgt 26 km. Es sind 21 Hauptgleise mit und mit Swindon-Ueberhitzer ausgestatteten besonders grofsen und 
11 Bahnsteigen für Reisende vorhanden. 500 Häuser mufsten zur zugkräftigen Lokomotive. Ca. 


Freilegung des Bahnhofs beseitigt werden. Das Stationsgebäude 
wird 774 * lang und 433 * breit werden und 69 ° über die Strafse Lokomotiv-Charakteristiken. Von Lawford H. Fry. 
Die Gesamtlänge der Tunnels unter dem Hudson und Amer. Engineer, Bd. 82, No. 11, S. 417 u. 433 (vergl. 


herausragen. 

East River beträgt 11 km. Der Betrieb des von Harrison in a. d. Z. vom Oktober 1907). 

New Jersey bis nach Jamaica auf Long Island in einer Lange von Fine Tafel mit Text über Kurven für Fahrgeschwindigkeit, 
36 km sich erstreckenden Systems ist elektrisch. Die Expreiszüge ' Zugkraft, Wasserverbrauch und Güteverhältnis des Kessels. Der 
werden mit Motoren befördert, die über 100 t wiegen. Man schätzt | frühere Aufsatz bezog sich nur auf eine Verbundmaschine. Die 
die Kosten der Gesamtausführungen bis zur Inbetriebnahme der Darstellungsweise ist jetzt auch auf eine Finfachexpansionsmaschine 


Neubaustrecken auf 100 000 000 Dollar. Z. ausgedehnt worden. "2 
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0-8-4 Dreizylinder-Rangier-Tenderlokomotive der 
Great Central-Eisenbahn. Railw. Eng. 1908. S. 77 
und 111. 

Die Lokomotive hat wegen der um je 120° versetzten Kurbeln 
nur 5pCt. Schwankungen in der Zugkraft und schiebt Züge von 

70 Wagen (ungefähr 1050 t) in 1:109 auf den Eselsrücken. Ca. 


Tabellarische Uebersicht bemerkenswerter neuerer 


amerikanischer Lokomotiven. Bullet. d. Intern. 
Eisenb. Kongr. V. 1908. S. 432. 
Angaben úber Eigenschaften, Abmessungen, Gewichte. (Nach 
„American Engineer and Railroad Journal.) Ca. 


4-6-2 Pacific-Lokomotive der Lake-Shore und 
Michigan Southern-Eisenbahn. Railw. Eng. 1908. 
S. 121. 


Zeichnungen und Beschreibung. Ca. 


Prefsluftlokomotiven der Frick Coke Comp. Railw. 
Gaz. vom 4. Dezember 1908, S. 638. 

Diese von den Baldwin-Werken gebauten Grubenlokomotiven 
sind im Bilde dargestellt und kurz beschrieben. 


More powerful express locomotives. Am. Scientf. 


vom 19. September 1908, S. 182. 


Als Höchstgewicht der Lokomotiven galt bisher dasjenige von 
90 t, welches auf 6 Triebräder verteilt wurde. Man beabsichtigt 
neuerdings in den Vereinigten Staaten, Maschinen nach dem Mallet- 
system zu bauen mit 120 t Gewicht, das sich auf 8 Triebräder von 
13 “ Durchmesser verteilt, von denen 4 unter der Feuerbuchse, 4 in 
einem vorderen Truck angebracht sind; die ersteren werden durch 
ein Paar Hochdruckzylinder, die lctzteren durch ein Paar Nieder- 


druc\zylinder angetrieben. Z: 


C-C Mallet-Verbundlokomotive für Nord-China. 
Railw. Gaz. vom 13. November 1908, S. 554. 


Wood’s gewellte Lokomotivfeuerkiste. Railw. Gaz. 


vom 6. November 1908, S. 530. 


Verbrennungsvorgänge in englischen Lokomotiv- 
feuerbüchsen. Railw. Eng. 1908. S. 294, 337. 


Auszug aus cinem Vortrage von Dr. F. J. Brislee. Ca. 


Lokomotivheizeinrichtung von Hayden bei der Erie- 
Bahn. Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 721. 
Die Kohle 
nach dem Füllrumpf an der Feuertiir geschafit. 
Kohle 
Beschreibung. 


wird durch eine Fördcreinrichtung vom Tender 
Das Vorwerfen der 
in die Feuerkiste geschieht durch Dampf. 
(Nach ,,Aasliv, Age.) 


Zeichnung und 
Ca. 


Die Ursachen der Undichtigkeiten an Lokomotiv- 
Kesselrohren. Vortrag von M. E. Wells. Bullet. 
d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908, S. 557. 


Auf Grund einer Umfrage bei amerikanischen und ausländischen 
Eisenbahnverwaltungen werden die Ursachen des Undichtwerdens 
der Lokomotivheizrohre erörtert, die in mechanische Gründe und 
Temperaturschwankungen unterschieden werden. (Nach „Aailw. 
Machinery) Ca. 
Der Ursprung der Ueberhitzer mit U-fórmigen 

Ueberhitzerróhren innerhalb der Heizróhren. Von 
Charles R. King. Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 
1908. S. 739. 


Geschichtliche Betrachtung, nach der Ueberhitzer, wie vor, in 
Frankreich bereits 1850 verwendet wurden. Ca. 
Abánderung des Steuerventils von Sauvage. Bullet. 


d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 1073. 


Zeichnung und Beschreibung. (Nach ,,Rastiv. and Loc. Eng“) 


Locomotive Journals and Bearings. Railw. Eng. 
1908. S. 62, 83, 152, 199, 221, 261, 320, 357, 405 
(wird fortgesctzt). 
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Beschreibung und Darstellung von Zapfen und Lagern der 
Treibachsen, Pleuelstangen und Kuppelstangen der Lokomotiven 


verschiedener englischer Bahnen. Ca. 


Dampfkessel-Waschung. Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. 
V. 1908. S. 127. _ 

Nach dem mitgeteilten Auszug aus einem Kommissionsberichte 
der Traveling Engineers Association werden beim Auswaschen mit 
heifsem Wasser nicht nur Stehbolzenbrüche, Plattenrisse usw. 
vermieden, sondern es wird auch an Kohle und Arbeitslohn gespart, 
sowie die Lokomotiven kürzere Zeit (statt 7 etwa nur 3 Stunden) 
dem Dienst entzogen. Voraussetzung der Kohlenersparnis ist, dafs 
das heifse Abwasser abgelassener Lokomotiven sowie deren Abdampf 
zum Anwärmen des Wasch- und Füllwassers benutzt werden. 
Zahlenergebnisse sınd mitgeteilt und cine Anzahl Lokomotivend- 
stationen mit schenswerten Anlagen zur Kesselwaschung und -Füllung 
(Nach „Aaslw. and Eng. 


Ca. 


mit heifscm Wasser werden benannt. 
Review“ .) 


Das Waschen und Füllen der Lokomotivkessel mit 
heifsem Wasser. Railw. Gaz. vom 20. November 
1908, S. 579. 


Die Mafsregel wird empfohlen und ihre Ausführung besprochen. 
D 


Ein britischer Ueberhitzer. Bullet. d. Intern. Eis. 


Kongr. V. 1908. S. 1195. 
Zeichnung und Beschreibung des Ueberhitzers von G. I. Church- 
(Nach „Aallw. and 
Ca. 


ward, G. H. Burrows und C. C. Champenay. 
Eng. Kev‘) 


Note sur l'application de la vapeur surchauffeé aux 
locomotives. Von Demoulin. Rev. gen. d. chem. 
vom Oktober 1908, S. 221—242. Mit Abb. 

Betriebsergebnisse der von Schwartzkopff gebauten Heifsdampf- 
lokomotiven der Italienischen Bahnen und von Vierzylinderverbund- 
lokomotiven mit Schmidt-Ueberhitzern der französischen Westbahn. 

Bei einer anfanglichen Ueberhitzung von 176% soll der Dampf noch 

überhitzt aus dem Niederdruckzylinder austreten. Gegenüber Vier- 

zylinderverbund-Nafsdampflokomotiven haben die neuen Heifsdampf- 


maschinen 13 — 14 pCt. Kohle und 20 pCt. Wasser erspart. Og. 


Kraftsteuerung bei einigen Lokomotiven der Great 


Eastern-Eisenbahn. Railw. Eng. 1908. S. 81. 
Zeichnung und Beschreibung dieser Vorrichtung, bei der die 
Umsteuerung durch Prefsluft, aufserdem aber auch mit Hand ge- 
schehen kann. Ca. 


Die Zug- und Stofsvorrichtung. Von A. Stucki. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 1034 und 
1372. 


Erörterung der Kraftwirkungen bei amerikanischen Kupplungen 
verschiedener Anordnung. (Nach „Aallw. and Eng. Rev“) Ca. 
Vergleichende Versuche mit einfachen und Verbund- 

Lokomotiven auf der Great Northern-Eisenbahn in 
England. Von Henry A. Ivats. Amer. Engincer, 
Bd. 82, No. 11, S. 439. Mit Abb. 

Es sind genaue Angaben über Abmessungen und Leistung 
gemacht. Die Versuche dauerten drei Wochen im praktischen 
Betriebe von Exprefszügen, um eventuell Ersparnisse zu ermitteln. 

Jo Ls 
Notizen úber Theorie und Praxis der Verdampfung. 
Von Philip B. Sadtler. Franklin J., Oktober 1908, 
S. 291 und November 1908, S. 395: Praktische Er- 
wägungen beim Entwerfen der Verdampfungs- 
apparate. Mit Abb. 


Nach kurzen Frörterungen 


hingewiesen, dafs Luft im erhitzten Damp‘e zerstörend wirkt und 


über Wärmeleitung wird darauf 


eine Wasserschicht in Dampfröhren die Wärmeleitung des Metalls 


herabsetzt. Es folgt die Berechnung der Verdampfungsflache und 
eine Formel zur Ermittelung des Verdampfungsfaktors. (Wird 
fortgesetzt.) J. Z. 


Neuere Industriebahn-Lokomotiven. Von Dipl.-Ing. 
M. Erb. Dinglers J. 1908. Heft 46, S. 721 ff. Mit Abb. 
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Beschreibung einiger elektrischer Lokomotiven für Zechen- und 


Werkbahnen. —n. 


Electricity. Am. Scientf. vom 14. November 1908, 


S. 331. 
Die erste der 4 elektrischen Lokomotiven, 
»Katarakt-Tunnelbetrieb der Great Northern-Eisenbahn“ 
sind, wird gegenwärtig ausprobiert. Die Lokomotive gehört zum 


welche für den 
bestimmt 
„Doppel-Truck-System®. Jeder Truck ist mit zwei Motoren des 
„Dreiphasen-Typs“ ausgerüstet. Die Lokomotive ist 45 * lang und 
wiegt 230 000 Pfund (engl... Der Strom wird mit 6000 Volt ge- 
liefert und Der 
Katarakt-Tunnel ist annähernd 5 km lang und hat eine gleichmäfsige 
1,7 pCt. etwa 24 km 
Geschwindigkeit pro Stunde fahren. Z. 


in der Lokomotive auf 500 Volt transformiert. 


Steigung von Die Lokomotive soll mit 


Elektrische Lokomotiven für Personen- und Güter- 
züge der Metropolitan-Bahn. Bullet. d. Intern. Eis. 
Kongr. V. 1908. S. 116. 

Die von der englischen Thomson-Houston-Gesellschaft zu Rugby 
teils gelieferten, teils zu liefernden 10 Lokomotiven mit 2 Dreh- 
47 t 
4 Motoren von je 200 Pferdestarken werden an Hand von Abbildungen 
(Nach ,,Aailw, Gaz.) | Ca. 


gestellen, wagenkastenartigem Aufbau, Betriebsgewicht, 


beschrieben. 


Entwicklung und Beschaffenheit der Triebmotoren 
und Triebwerke elektrischer Eisenbahnfahr- 
zeuge. Von Dr. W. Kummer, Ingenieur. Schwz. 
Bauztg. 1908. Bd.52, No. 19/22, S. 245/289. Mit Abb. 


Beschreibung und Besprechung der in Frage kommenden Ein- 


richtungen. —n. 


Triebwagen der Great Western Railway in England. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908, S. 451. 


Zeichnung und Beschreibung des Dampftriebwagens. (Nach 


„Railway Age.) Ca. 


Akkumulatordoppelwagen der preulsischen Staats- 
bahn-Verwaltung. Von Regierungs-Baumeister 
Honsch, Breslau. Glasers Ann. 1908. Bd. 63, Heft 9, 
S. 184. Mit Abb. 


Die bei Mainz ausgefúhrten Versuche, auf kúrzeren Strecken 
mit schwachem Verkehr Akkumulatorenwagen zu verwenden, haben 
sich so bewährt, dafs von der Verwaltung neuerdings eine gröfsere 
Ein 
solcher Akkumulatordoppelwagen ist eingehender beschrieben. 'B. 


Zahl solcher Wagen dem Betrieb übergeben worden sind. 


Gas-elektrischer Motorwagen, System Strang. Railw. 
Eng. 1908. S. 149. Mit Abb. 


Der Wagen wird durch Elektromotoren getrieben, deren Strom 
von einem Dynamo geliefert wird, der mit der Kraft gebenden 
Gasolinmaschine direkt verbunden ist. Für Anfahren, Steigungen usw. 
wird Kraftreserve in Akkumulatoren aufgespeichert, die unter dem 
Wagen untergebracht sind und auf Getallstrecken und während des 
Stillstands gespeist werden. Der Wagen kann drei Anhängewagen 


ziehen. Ca. 


Schnellwirkende selbsttätige Vakuum-Bremse der 
Oesterreichischen Staatsbahnen. Railw. Eng. 1908. 
S. 189, 


Beschreibung an Hand von Detailzcichnungen. Ca. 


Die Versuche mit der Vakuumbremse (System Hardy) 
auf den Linien Arlbergs. Von A. H. Bullet. d. Intern. 
Eis. Kongr. V. 1908, S. 147. 

Nach Beschreibung von Bauart und Wirkungsweise der Bremse 
werden die Ergebnisse der an Güterzügen vorgenommenen Versuche 


tabellarisch und graphisch wiedergegeben. Ca. 


Siemens-Bremse für schnellfahrende Züge. Von A.H. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 297. 
Die Bremse wird mit erhöhter Kraft angestellt und der Breins- 
druck allmählich mit Abnahme der Fahrgeschwindigkeit herabgesetzt, 
oder, genauer gesagt, dem jeweiligen mit der Fahrgeschwindigkeit 
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schwankenden Werte des Reibungskoeffizienten angepafst. Ab- 
bildungen und Beschreibung. Ca. 


Die neue Zugbeleuchtungsdynamo der Felten & 
Guilleaume-Lahmeyer-Werke. Glasers Ann. 1908. 
Bd. 63, Heft 11, S. 220. Mit Abb. 

Beschreibung der von M. Osnos erfundenen Beleuchtungsmethode 
bei 

Erregermaschine in Tätigkeit gesetzt und geregelt wird. B. 


für Eisenbahn-Fahrzeuge, welcher der Dynamo durch eine 


Balanciertes Eisenbahnwagenfenster mit Einrichtung 
zur Verhinderung des Luftzugs. Von Chevalier, 
Paris. Railw. Eng. 1908. S. 280. 


Zeichnung und Beschreibung. Ca. 


The „Southern Belle‘. 
1908, S. 522. 

Neuer Pullman-Luxuszug der London, Brighton & South coast- 
Bahn. 


Railw. Gaz. vom 6. November 


i 


Beschreibung mit Abbildungen. 


12. Verschiedenes. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf Teilen. 
9. Teil: Der Eisenbahnbau, ausgenommen Vorarbeiten, 
Unterbau und Tunnelbau. 3. Band: Gleis-Verbindung 
(Weichen und Kreuzungen. Drehscheiben und Schiebe- 
bühnen). Bearbeitet von E. Borst und R. Anger, 
herausgegeben von F. Loewe, Geh. Hofrat, ord. 
Professor an der Techn. Hochschule in München und 
Dr. H. Zimmermann, Wirkl. Geh. Oberbaurat ‘und 
vortragender Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten. 
Zweite vermehrte Auflage. Erste Lieferung. Mit 
243 Abb. im Text und Tafel I—V. Leipzig 1908. 
Verlag von Wilhelm Engelmann. Geh. 11 M. 

| [V. D. M.] 
Das erste Kapitel „Weichen und Kreuzungen" ist in der vor- 
licgenden zweiten Auflage vom Obermaschineninspektor Borst in 

München neu bearbeitet worden. Es lehnt sich im allgemeinen an 

die von Professor Loewe, München, verfafste erste Bearbeitung an, 

wobei die in der Zwischenzeit hauptsächlich durch die Verstärkung 
des Oberbaues bedingten Veränderungen und die neuen Erfahrungen 
eingehend berücksichtigt worden sind. Vorteilhaft wirkt die ein- 
heitliche Benennung der Weichen und ihrer Einzelteile nach einer 

Vereinbarung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Neu 

ist u. a. der Abschnitt über Auslaufweichen. Federweichen und 

Herzstücke 

handelt worden. 


bewegliche sind ihrer Bedeutung entsprechend be- 
Auch neue, zweckmäfsigere Abbildungen und 
übersichtliche, schematische Skizzen erhöhen den Wert des Buches. 

Im zweiten Kapitel ,Drehscheiben und Schiebebühnen“, das in 


der ersten Auflage von Professor Georg Meyer bearbeitet war, ist 


'- eine vollständig neue und selbständige Bearbeitung durch den Eisen- 


bahnbauinspektor Anger gegeben worden. Der vorliegende Teil enthält 
Dies 
bisher wenig eingehend behandelte Gebiet ist hier zum ersten mal 
Die 
Gliederung des Stoffes ist übersichtlich und die Behandlung im 


die erste Lieferung und bezieht sich nur auf Drehscheiben. 

ausführlicher wissenschaftlich und kritisch bearbeitet worden. 
einzelnen durchaus klar und leicht verständlich. Die mit Mafsangaben 
versehenen Zeichnungen bewährter Ausführungen sind mit besonderer 
Sorgfalt ausgewählt worden. Nachdem zunächst allgemein über 
Begriff, Zweck und Bestandteile der Drehscheiben sowie ihre Bau- 
arten und Gröfse das Nötige gesagt ist, und sodann die Gleis- 
verbindungen mittels Drehscheiben und zwar in ihrer geometrischen 
Anordnung und mit Rücksicht auf ihre Brauchbarkeit hauptsächlich 
gegenüber Weichenverbindungen besprochen worden sind, wird in 
dem folgenden, dem Hauptabschnitt, der Bau der Drehscheibenteile 
behandelt. In einem ersten Teil wird hier der Drehscheibenkörper und 
zwar Material und Form, sodann die Berechnung der Drehscheiben- 
träger, ferner Fahrbahnschiene und Zubehörteile des Drehscheiben- 
körpers besprochen. Bei der Berechnung der Träger ist namentlich 
auch der Einflufs der Durchbiegungen der Hauptträger infolge Ver- 
kehrslast und 


ungleichmalsiger Trägererwärmung berücksichtigt 


worden. Der Verfasser gelangt dabei zu verhältnismäfsig einfachen 
Formeln mit einer für den vorliegenden Zweck ausreichenden Genau- 
igkeit. Der dann folgende Teil über Stützung und Führung im Scheiben- 


drehpunkt stellt das Hauptverdienst des Verfassers dar. Und zwar 
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ist es nach den Erörterungen über den feststehenden Teil („König- 
stuhl“) der Mittelstútze, den drehbaren Teil der Mittelstútze, die 
Höhenstellvorrichtungen und die Führungshülse ganz besonders die 


Konstruktion und Berechnung der „Linsenzapfen“, die erwähnt zu 


werden verdient. Ueber dieses Sondergebict ist bisher ın der 


Literatur nur sehr wenig Brauchbares zu finden gewesen, und es 


ist mit Freuden zu begrüfsen, dafs hier endlich dem ausführenden 
wie er sich ein klares Bild 
Es 


und Beanspruchung 


Techniker der Weg gezeigt wird, 


von den tatsächlichen Verhältnissen zu verschaffen hat. 


werden zunächst die Form, sodann Matcrial 
von Zapfen und Pfanne besprochen, ferner wird die Berechnung 
neuer Spurlager, endlich Lagerung, Befestigung und Schmierung der 
Linsenzapfen behandelt. das 
als auch die theoretischen Darlegungen sind 
ausgezeichnet Bei 
der Behandlung des Flächendrucks wird gezeigt, wie bei vorhandenen 
Ausbildungen z. T. ganz unzulässig hohe Beanspruchungen auftreten; 


sodann wird für neu zu entwerfende Spurlager angegeben, wie in 


Sowohl über die praktischen Aus- 
führungen Gesagte, 


und für den Konstrukteur vom gröfsten Wert. 


einfacher Weise die Drucktlächen zu gestalten und zu bemessen 
sind, damit bestimmte Pressungen nicht überschritten werden. 

Die ganze Bearbeitung mufs als durchaus zweckmälsig und 
vorteilhaft bezeichnet werden und kann allen Fachgenossen als ein 
in jeder Beziehung brauchbares Buch warın empfohlen werden. 
Möge die für die nächste Zeit angekündigte zweite Lieferung recht 
bald erscheinen. Wm. 
Die bibliographische Dezimal-Klasseneinteilung und 

ihre Anwendung auf die Eisenbahnfachwissen- 
schaften. VonL. Weifsenbruch. Bullet. d. Intern. 
Eis. Kongr. V. 1908. S. 463. 

Die bibliographische Einteilung des Eisenbahnwesens in seinen 
Beziehungen zu der allgemeinen Dezimal-Einteilung wird mitgeteilt 
und erörtert. Ein alphabetisches Verzeichnis der Materien mit 


Hinweis auf die Nummern der Dezimal-Einteilung ist beigefügt. Ca. 


Die im Eisenhochbau gebräuchlichsten Konstruk- 
tionen schmiedeeiserner Säulen. Ein Handbuch 
für Ingenieure, Architekten, Techniker und Bauführer. 
Von Karl Schindler. 111S. mit 100 Textabbildungen, 
zahlreichen Tabellen und Rechnungsbeispielen. Wien 
und Leipzig 1908. A. Hartlebens Verlag. Preis 4 M. 


Das Werk 
Rechnungsmethoden, stellt dann die verschiedenen Querschnitte von 
den einfachen Walzeisenformen bis zum zusammengesetzten Quer- 
schnitt in Tafeln und Beispielen dar und bringt zum Schlufs noch 


enthält eine kurze theoretische Entwicklung der 


eine Gewichtszusammenstellung. Als Nachschlagewerk zum schnellen 
Berechnen kann die Schritt empfohlen werden. —n. 
Schranken und Warnungstafeln. Von S. Scheibner, 
Regierungs- und Baurat, Mitglied der Königl. Eisen- 
bahn-Direktion und des Kaiserl. Patentamts in Berlin. 
Sonderabdruck aus Handbuch der Ingenieur-Wissen- 
schatten. V. Teil: Eisenbahnbau. 67S. mit 72 Abb. 
Leipzig 1908. Verlag Wilh. Engelmann. Preis 1,20 M. 
Das Buch enthält eine sehr vollständige und gute Beschreibung 
der verschiedenen Arten von Handschranken, Schlagbaumschranken, 
durch deutliche 


—n, 


Zugschranken - und Warnungstafeln, erläutert 
Skizzen im Text. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 


4. Allgemeines. 


Baukunde für Maschinentechniker. Leitfaden für 
technische Lehranstalten und zum Selbstunterricht von 
F.W. Stark, Architekt, und K. Schmidt, Maschinen- 
ingenieur. Mit 134 Abb. und 2 Tafeln. Wiesbaden 1909. 
C. W. Kreidel's Verlag. Preis 2,50 M. [V. D. M] 

Das Buch gibt cine Zusammenstellung alles dessen, was der 

Maschinentechniker von Stein- und Holzkonstruktionen im allgemeinen, 

sowie von Fabrikgebäuden, Maschinentundamenten usw. im beson- 

deren wissen mufs. 
Wegen seiner übersichtlichen Anordnung eignet sich das Buch 
sehr gut als Leitfaden far Studierende und als Nachschlagebuch für 

Br. 


den Maschineningenieur, der sich mit Bauentwürfen befatst. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriítleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser. Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 


IV. Húttenwesen. 
5. Allgemeines. 

Handbuch des Eisenkonstrukteurs. Bearbeitet und 
herausgegeben vom Dortmunder Brückenbau C. H. 
Jucho in Dortmund. Dortmund 1908. 

In dem vorliegenden Handbuch sind aufser den Gewichten der 


Flacheisen und Normalprofile die Abmessungen und Gewichte 
sämtlicher gebräuchlicher Konstruktionselemente in übersichtlicher 
Form zusammengestellt. Die Wellbleche, Riffelbleche, Rohre, Ketten, 
Seile, Spannschlösser und Ankerschrauben sind berücksichtigt, ferner 
sind Angaben über Nietteilungen, über die Eisenbahn-Normal- und 
Das 


Konstrukteuren mit Freude begriifst werden. 


Buches wird von 
Gi. 


Ladeprofile gegeben. Erscheinen des 


V. Elektrizität. 


Elektro-Ingenieur-Kalender 1909. Herausgegeben von 
Arthur H. Hirsch, Dipl.-Ing., und Franz Wilking, 
Beratender Ingenieur in Berlin. Berlin 1909. Verlag 
von Oscar Coblentz. Preis geb. 2,50 M. [V. D. M.] 


Die 9. Ausgabe des Kalenders ist dem gegenwärtigen Stande 
der fortschreitenden Technik entsprechend erweitert und umgearbeitet 
Insbesondere sind die Kapitel über Dampfturbinen und 
Die 


ın dem Ka- 


worden. 
Metallfadenlampen einer eingehenden Umarbeitung unterzogen. 
Verfasser haben es auch jetzt wieder verstanden, 
lender in gedrängter Kürze und doch übersichtlich das zu bringen, 
was der Elektro-Ingenicur aus dem groisen Gebiete der Gesamt- 
Das kleine Werk kann daher als 
Wt. 


technik für seine Praxis braucht. 
brauchbares Hilfsmittel dem Praktiker empfohlen werden. 


A E G- Zeitung. Y 
Unter diesem Titel gibt die AEG vom April dieses Jahres 
eine Monatsschrift heraus, die, reich illustriert, in einer dem ge- 
bildeten Laien verständlichen Darstellung die technischen und 
wirtschaftlichen Fragen der Elektrizitätsindustiie und der ihr nahe- 
stehenden Produktionszweige behandeln soll. Aus dem Inhalt der 
uns vorliegenden Nummer seien erwähnt: Die AEG-Kreuzer-Turbine, 
Die elektrische Städtebahn Cöln-Düsseldorf, Die Victoria Falls and 
Transvaal Power Company, Die Elektrizität in der Landwirtschaft, 
Der Oberspree-Viktoria-Pneumatik, Neue Automobilformen, N. A.G. 
Luftschiffmotoren und Gondeln, Dauernde Ausstellung der AEG. 


VI. Verschiedenes. 


Die Ausstellung München 1908. Von C. Guillery, 
Kgl. Baurat. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 46, S. 1847. 
Mit Abb. 

Mitteilung 


Maschinenanlagen auf der Ausstellung in München, 


und 


B. 


über  Baukonstruktionen, Ingenieurbauten 


Die Baustoffe. Bearbeitet von Dr. phil. C. A. Wagner. 
Bibliothek der gesamten Technik, 83. Bd. Hannover 
1908. Dr. Max Jánecke, Verlagsbuchhandlung. 253 S. 
104 Abb. Preis 3,40 M, in Ganzleinen 3,80 M. 

Das Werk enthált in gedrángter aber úbersichtlicher Form die 

Beschreibung der verschicdenen Baustoffe nach Vorkommen, Ver- 


arbeitung, Eigenschaften und Verwendung. —n. 


Wasserversorgung in Brandfallen. Von Dipl.-Ing. 
Schlunk, Branddirektor. Jungs Deutsche Feuerwehr- 
bücher, Heft 9. München. Druck und Verlag von 
Ph. L. Jung. 51 S. 24 Abb. Preis 50 Pfg. 

Das Schriftchen behandelt das Wasservorkommen, die Sammel- 
vorrichtungen, Beförderungsanlagen, einschl. der dazu erforderlichen 
Betriebskräfte, und die Einrichtungen, die besonders für Feuerlösch- 
—n. 


Neuere Zementforschungen. Freier Kalk, Basische 
Silikate, Thermo-Chemie. Von Siegfried Habianitsch, 
Ingenieur-Chemiker, Kirchbichl. Berlin 1908. Verlag 
der Tonindustrie-Zeitung, G. m. b. H. 124 S. 5 Abb. 
Preis 3 M. 

Der Verfasser bespricht die 

Punkte an Hand der frúheren und seiner eigenen Untersuchungen, 


zwecke bestimmt sind. 


in der Ueberschrift genannten 


die sehr eingehend und ausführlich dargestellt werden. —n. 
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I. Eisenbahnwesen. 


3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Hetsung und Beleuchtung. 


3. Klasse Korridor-Wagen der Cambrian-Eisen- 
bahnen. Railw. Eng. 1908. S. 155, 193. 


Abbildungen, Zeichnungen und Beschreibung. Ca. 


Eisenbahnwagenheizung System Westinghouse. 
Railw. Eng. 1908. S. 212. 
Beschreibung und zeichnerische Darstellung des z. Z. in England 
auf einigen Bahnen in Einführung begriffenen Systems. Ca. 


Schlafwagen der London and South Western-Eisen- 
bahn. Railw. Eng. 1908. S. 223. 


Ausführliche Zeichnungen und Beschreibung. Ca. 


Stählerne Eisenbahn-Personenwagen für die Penn- 
sylvania-Eisenbahn. Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 
1908. S. 1397. 

Die Bauweise der Wagen, bei denen Holz oder ein anderer 

brennbarer Stoff nur bei den Fensterrahmen und den Armlchnen der 

(Nach „Aaslw. and Eng. 


Sitze verwendet ist, wird beschrieben. 


ev.) Ca. 


Steel cars for passenger-train equipment. Engg. 
News vom 3. September 1908, Bd. 60, No. 10, S. 241. 
Mit Abb. Some features of the Design of Steel 
passenger cars. Engg. News vom 3. September 1908, 
Bd. 60, No. 10, S. 257. 

In Amerika hatte bisher die Verwendung von Stahl zum Bau 
der Eisenbahn-Personenwagen verhältnismäfsig geringe Fortschritte 
Jetzt, 
geht man nicht nur auf Stadt- 


gemacht. wo die finanziellen Schwierigkeiten zu schwinden 


scheinen, und Vorortstrecken mit 
Bestellungen auf Stahlwagen vor, sondern verschiedene Bahnen, 
besonders die Pennsylvania-Balın, verschen auch ihre Hauptstrecken 
mit stählernen Personenwagen. Im zweiten der oben bezeichneten 
Aufsätze werden einige allgemeine Regeln für das Entwerfen dieser 
Eisenbahnwagen erörtert, während der erste Aufsatz eine grölsere 
verschiedenen 


H—e. 


Anzahl solcher Wagenkonstruktionen, wie sie bei 


Bahnen durchgebildet sind, eingehend beschreibt. 


Von Chas. 
Engineer, 


Ausrústung stahlerner Personenwagen. 


E. Barba und Marvin Singer. Amer. 
Bd. 82, No. 11, S. 420. 

In voraufgegangenen Aufsätzen wurden bereits Modell I und 2 

beschrieben, während hier Modell 3 der verschiedenen Fabriken 


bezw. Bahngesellschaften besprochen ist. Zum Schlusse ist eine 
Uebersicht der 


Einzelheiten gegeben. je 


fir den Wagenunterbau zu berücksichtigenden 


Schwingungen in Eisenbahnzügen infolge der hohen 
Geschwindigkeiten der elektrischen Kolben -Licht- 
maschinen. Vortrag über angestellte Versuche und 
Diskussion. Von F. W. Huels. Bullet. d. Intern. 
Eis. Kongr. V. 1908. S. 189. 


Durch die im Packwagen amerikanischer Bahnen aufgestellten 


Lichtmaschinen werden lotrechte und wagerechte Schwingungen 


hervorgerufen, etwa 400 in der Minute, die sich durch die Kupp- 


| 


lungen und Uebergangsverbindungen auf die anderen Wagen über- 
tragen und trotz ihrer geringen Grölse (lotrecht etwa bis 3/, mm, 
wagerecht weniger) namentlich bei haltendem Zuge sich unangenehm 
Turbinenmaschinen fallen diese Er- 


bemerkbar machen. Beı 


schütterungen fort. Ca. 


Wanted: a sanitary railway car. Am. Scientf. vom 


17. Oktober 1908, S. 254. 


Auf dem Tuberkulose-Kongrefs zu Washington wurde ein 


Vortrag gehalten über die ungesunden Eisenbahnwagen in den 


Vereinigten Staaten. Der Verfasser deutet auf die ungesunden 


Verhältnisse in den Pullman-Wagen hin, welche z. B. in der 
mangelhaften Ventilation der Schlafabteile, dem Gebrauch der Wasch- 
bassins zum Zähnereinigen, den gemeinsamen Gebrauch von Trink- 


gefafsen usw. bestehen. Z. 


Verbesserter Sicherheitsverschluís für Wagentüren. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 293, Mit Abb. 
Der Verschlufs wird durch den vom fahrenden Zuge erzeugten 
Luftdruck, der mittels Windhauben aufgefangen wird, in Tátigkeit 
Er öffnet sich (Nach 
„hatlw. Nes) Ca. 


gesetzt. selbst beim Halten des Zuges. 


Die Saltley-Werke der Metropolitan Amalgamated 
Railway Carriage and Wagon Co., Ltd. Railw. 
Eng. 1908. S. 9. 

Beschreibung der einzelnen Gebäude an Hand von Innenansichten 
und Mitteilung von Abbildungen verschiedener Gattungen dort 


gcbauter Personen- und Güterwagen. Ca. 


Our ponderous passenger cars. 
26. September 1908, S. 202. 


Der Verfasser spricht sich gegen die enormen Gewichte der 


Am. Scientf. vom 


in den Vereinigten Staaten gebräuchlichen Personenwagen aus. Die 
grofsen modernen Pullman-Wagen wiegen über 60 t und auf jeden 
Reisenden kommen, wenn der Wagen voll besetzt ist, zwei Tonnen 
totes Gewicht. Abgesehen von dem grofsen Verbrauch an Feuerung 
beim Transport führe dieses aufserordentlich hohe Gewicht nicht 
allein eine baldige Zerstörung des Gleis- und Unterbaues herbci, 
sondern auch des rollenden Materials selbst. Die grofse Länge der 
modernen Pullmans von 70‘ auf zwei sechsrädrigen Trucks sei die 
Veranlassung zu Stölsen, die zu einer schnellen Zeistórung des 
Materials führen müsse. Der Verfasser verlangt, dais kürzere 
Wagen auf vierrädrigen Trucks eingeführt und an Stelle der massigen 


Holzkonstruktion eine solche von dünnem Stahl verwendet wird. Z. 


Salonwagen der Shanghai— Nanking - Eisenbahn. 


Railw. Eng. 1908. S. 285. 
Abbildungen und Beschreibung. Ca. 


Salonwagen der Great Indian Peninsular Railway. 


Railw. Eng. 1908. S. 44. 
Beschreibung, Grundrifs, Aufrifs des fiir Jagd- und Ausflug- 
gcsellschaften bestimmten Wagens. Ca. 


Offene Güterwagen mit Selbstentladeeinrichtung. 
Von Eisenbahnsekretär Jósch, Frankfurt a. M. Ztg, 
D. E.-V. 1908. No. 83, S. 1314 und No. 87, S. 1381. 

Beschreibung der von der preufsisch-hessischen Staatsbahn- 
verwaltung versuchsweise beschafiten Selbstentlader, von denen ein 
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Teil zur BefOrderung der regelinafsigen Rohstoffsendungen fiir einzelne 
Hochofenstationen des Lahn-, Dill- und Sieg-Gebietes verwendet 
wird, und Besprechung der bisherigen Versuchsergebnisse. Die 


Angaben werden in No. 87 zum Teil berichtigt. -—r. 


Normalie für 50 t-Kohlenwagen (Virginia-Eisenbahn). 
Amer. Engineer, Bd. 82, No. 11, S. 413 u. 432. 

Ausführliche Beschreibung mit zahlreichen Konstruktionszeich- 

nungen; die Inncnmafse sind: Länge 36 6”, Breite 9’ 4”, Kasten- 


höhe 5% Der Kohlenkasten ist aus Eisenblech hergestellt. J. Z. 


Die durchgehenden Bremsen bei Güterzügen. Beitrag 
zum Entwurf eines Programms für Versuche mit 
Güterzugbremsen. Von A. Huberti und J. Doyen. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. $. 3. 

Auf Grund der Erörterung der besonderen Verhältnisse bei 
Güterzügen und auf Grund rechnerischer Ermittelungen werden 
Schlufsfölgerungen aufgestellt. Gegenstand der Versuche muls die 
Handhabung der Bremse und ihre Wirksamkeit bei Schnellbremsungen 
bilden. 
bei sehr langen Zügen in fast gleicher Stärke bis zum Zugschlufs 


Beim ersten Anziehen .soll sich die Bremswirkung selbst 


Es ist die Fortpflanzungszeit zu messen; je kürzer 
Beim ersten Anziehen kann die 


übertragen. 
diese, desto besser die Bremse. 
Bremswirkung auf etwa 1/¿ des durch vollständige Bremsung aut die 
Fahrzeuge übertragenen Bewegungswiderstandes angenommen werden. 
Kann man bei einem Bremssystem mit noch geringerer Wirkung 
Je schneller die Bremse 
gelöst werden kann, um so besser ist es. Nach Ansicht der 
Verfasser müssen 15 Sekunden zur Lösung der Bremsklötze genügen, 


auskommen, so ist dies von Vorteil. 


wenn die Bremsen nur so stark angezogen worden sind, dafs der 
dadurch erzielte Bremsdruck ? g der Bremswirkung einer vollständigen 
Bremsung betragen hat. Bei der Talfahrt auf Gefällstrecken sollen 
bei Zweikammerbremsen die Hilfsluftbehälter dicht bleiben, bei 
Einkammerbremsen soll die Wiederfillung der Luftbehalter ohne 
zu grofse Schwankungen der Geschwindigkeit möglich sein. Eine 
Anzahl fernerer Punkte werden bei Gefahrbremsungen besonderer 


Aufmerksamkeit empfohlen. Ca. 


Ein neuer Eisenbahn-Dynamometerwagen. Von 
A. H. Emery, Ir. Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 
1908. S. 36. 

Die Pennsylvania-Bahn hat einen Wagen mit Dynamometer 
beschaflt, das es ermöglicht, die Lokomotivzugkraft am Zughaken 
zu messen. Die Zugstangenkraft wirkt unmittelbar auf den Kolben 
cines grofsen, doppeltwirkenden hydraulischen Zylinders, der am 
Wagenuntergestell angebracht ist. Die zu messende Kraft wird, 
gleichgültig, ob sie Zug oder Druck ist, von einem Schreibstift auf 
einem sich abwickelnden Papierstreifen aufgezeichnet. Eingelicnde 
Beschreibung der Einrichtungen und ihrer Benutzung auf Grund von 


ausführlichen Abbildungen. (Nach ,,.<dmerican Machinist.) Ca. 


Das Eisenbahnwagenrad und seine Beziehungen 
zur Schiene. Von S. P. Bush. Bullet. d. Intern. 
Eis. Kongr. V. 1908. S. 1043. 

Die Ursachen des häufigeren Unbrauchbarwerdens der Räder 
bei den vergröfserten Eisenbahnwagenlasten werden erörtert. (Nach 

„Nail. and Eng. K:v“) Ca. 


Selbstentlader 
Bettungsmaterial fir Meterspurbahnen. 
1908. S. 399. 


Zeichnungen und Abbildungen. Ca. 


und Verteilungspflugwagen für 
Railw. Eng. 


Die neue selbsttätig und schnellwirkende Umschalt- 
Luftsaugebremse, System Bruck. Von Richard 
Bruck. Mit I Beilagentafel und15 Textabb. (Sondcr- 
abdruck aus „Oesterreichische Polytechnische Zeit- 
schrift", 1908). Wien 1908. Akademischer Verlag. 
Preis 1,25 M. [V. D. M.] 

Das beschriebene Bremssystem dient zur Umwandlung der 
einfachen Luftsaugebremse, System Hardy, unter Benutzung sämtlicher 
alten Konstruktionsteile in die selbsttätig schnellwirkende Umschalt- 
bezw. rein selbsttätige Luftsaugebremse. Der Konstrukteur des 

Systems zählt im oben angegebenen Aufsatze die Vorzüge hinsichtlich 

Billizkeit, Einfachheit und Haltbarkeit auf, die sein System vor dem 

S—e. 


der Vacuum Brake Company voraus hat. 
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4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Lug betrieb. 


The Locomotive from Cleaning to Driving. \on 
John Williams. Railw. Eng. 1908. S. 21, 53, 90, 
119, 161. (In 1907 begonnen.) 

Eingehende Beschreibung des Lokomotivdienstes mit Abbildungen. 
Ca. 
Geschwindigkeitsdiagramme im Eisenbahnbetrieb. 


Von Regierungsbaumeister Hans A. Martens. 
Dinglers J. 1908. Heft 44 45, S. 692 95 u. 7107713. 
Mit Abb. 


Erläuterungen über das Wesen der Diagramme und ihre Auf- 


zeichnung durch die Lokomotiven. , —n. 


Elektrische Lokomotiven und Dampflokomotiven, 
Am. Scientf. vom 7. November 1908, S. 311. 

Nach Ansicht des Verfassers betragen die Kosten für die 
Unterhaltung der elektrischen Lokomotiven beträchtlich weniger als 
Während 
ununterbrochen 30 000 Meilen laufen, können es Dampflokomotiven 
nur auf 8000 bis 9000 Meilen bringen. 

Es ist nicht erforderlich, die elektrischen Lokomotiven nach 


die der Dampflokomotiven. elektrische Lokomotiven 


einem Tagewerk der Rundhausinspizierung zu unterwerfen. Sie 
können am Ende eines 1000 Meilen-Laufes besichtigt werden, und 
die Arbeit kann in 31/, Stunden erledigt sein. Zi 


Massengutbefórderungen auf Eisenbahnen. Von Geh. 
Regierungsrat a. D. Schwabe. Ztg. D. E.-V. 1908. 
No. 91, S. 1439. | 

Weitere Mitteilungen zur Aufklärung über die Massengut- 
beförderung auf Eisenbahnen im Anschlufs an die Angaben in 

No. 45, 54 u. 67 d. Z. —r. 


Betrachtung liber eine bei den Belgischen Staats- 
bahnen benutzte Art der zeichnerischen Darstellung 
zur Erleichterung des Studiums der besten Ausnutzung 
der Bahnsteiggleise auf Bahnhöfen. Von L. Weifsen- 
bruch und I. Verdeyen. Bullet. d. Intern. Eis. 
Kongr. V. 1908, S. 1305. 

Das in seinen Grundsätzen und in mehreren Beispielen aus- 
führlich beschriebene -und dargestellte Verfahren gestattet es, nicht 
blos die Besetzung der Bahnsteiggleise selbst, sondern auch die 
der Zufahrtgleise und zwar sowohl für Zug- wie Rangierfahrten in 


zeichnerischer Stationsfahrordnung ersichtlich zu machen. Ca. 


Fahrten ohne Lokomotivwechsel. Von Geh. Baurat 
Schafer. Ztg. D. E.-V. 1908. No.96, S. 96. 
Bericht über die erste Durchführung eines fahrplanmäfsigen 
D-Zuges auf der 254,1 km langen Strecke Hannover—Berlin- 
Zoologischer Garten ohne Zwischenaufenthalt und Ergänzung des 


Tenderwassers mit einer Lokomotive. —r. 


Theoretischer Fahrplan und wirkliche Zugfahrt. 
Von Regierungsbaumeister H. A. Martens. Ztg. D. 
E.-V. 1908. No. 84, S. 1328. 

Nach dem Verfasser können richtige, der Wirtschaftlichkeit und 
der Betriebssicherheit entsprechende Fahrpläne insbesondere für 

Personen- und Schnellzúge nur gewonnen werden durch häufige 


Nachprüfung wirklicher Zugfahrten. =r. 


Versuche mit Eisenbahnsignallichtern an Personen 
mit normalem und abnormem Farbensinn. Von 
Professor W. A. Nagel. Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. 
V. 1908. S. 1383, 


Verfasser weist nach, dafs entgegen anderer Ansichten die 
Personen mit anormalem Farbensinn vom 4ulseren Eisenbahndienst 
ausgeschlossen werden müssen. (Nach „Zeitschrift für Sinnes- 
phy stolosie‘“.) Ca. 


Zugabfertigung durch Fernsprecher. Railw. Gaz. 


vom 23. Oktober 1908, S. 469. 


Erfahrungen des Telegrapheningenicurs G. W. Dailey der 


Chicago & North Western-Bahn. 


Der Eisenbahnunfall bei Contich in Belgien, aus- 
führlich besprochen von Louis Weifsenbruch. Railw. 
Gaz. vom 25. September 1908, S. 361. 
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New South Wales-Eisenbahn. 
14. November 1908, S. 331. 
Die „New South Wales-Eisenbahn“ gibt bekannt, dafs innerhalb 
der letzten 7 Jahre bei 258 620 836 beförderten Personen nur eine 
durch Eisenbahnunfall getötet wurde. Z: 


Am. Scientf. vom 


The wreck of the white Mountain Express. Am. 
Scientf. vom 25. Juli 1908, S. 54. 

Die Entgleisung des „White Mountain Express“ auf dem 
elektrisch betriebenen Teile der New Haven-Eisenbahn wird der 
verfehlten Bauart der elektrischen Lokomotiven zugeschrieben. Der 
Zug, welcher aus 9 Wagen — gröfstentcils Pullmans — bestand, 
entgleiste durch Spurerweiterung als er mit 80 -96 km Ge- 
schwindigkeit durch die Station Greenwich, Conn., fuħr. Der Zug 
wurde von 2 schweren, 190 Tonnen wiegenden Lokomotiven ge- 
fahren. Es kam nur ein Todesfall vor in dem einen Wagen, 
welcher umfiel, und man glaubt, diese im Hinblick auf die grotse 
Geschwindigkeit, mit welcher der Zug fuhr, günstige Sachlage der 
starken Bauart der Pullmanwagen zu verdanken. Z. 


Rotierender Schneepflug der Bergenbahn. Tekn. 


Ugebl. Ingeniörafd. 1908. S. 17. 

Der nach amerikanischem Vorbild, aber mit unmittelbarem 
Antrieb der Achse des Schaufelrades durch vier Dampfzylinder, 
erbaute Schneeptlug und seine Benutzung werden beschrieben. Er 
Die Fahr- 
geschwindigkeit ist bei leichter Schncclage die eines langsamen 


kann Schneemassen bis zu 3 m Höhe bewältigen. 


Güterzuges, bei 3 m hohem Schnee wenige Meter in der Minute. 
Schneehöhen über 3 m müssen durch Handarbeit auf 3 m ermäfsigt 
werden. Ca. 


Das Wegschmelzen des Schnees an Weichen. Von 
James Lang. Railr. Gaz. vom 25. September 1908, 
S. 364. 

Der Verfasser beschreibt und empfiehlt ein Verfahren, wobei 

Schnee uni Eis durch eine brennende Flüssigkeit, einen Kohlen- 

wasserstoff, beseitigt werden. D. 


Ueber die besten Mittel zur Instandhaltung von 
Eisen- und Stahlarbeiten bei Eisenbahnbauten. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 334. 

Vortrag in der Institution of Civil Engineers von Bertram Blount 
und Besprechung. Als besonders wichtig wird von mehreren Seiten 
gute Reinigung des Eisens mittels Sandstrahlgebläses bezeichnet, 
ferner Verwendung guten Leinölfirnisses und Ausführung des 

Anstriches nicht an feuchten Tagen. Ueber die Bewährung der 

verschiedenen Farben gehen die Ansichten auseinander. Als Grund- 

anstrich wird im allgemeinen Bleimennige empfohlen. Der Vor- 
tragende empfiehlt besonders, auch für freiliegende Eisenkon- 
struktionen, Steinkohlenteer, der durch Sieden zweckentsprechend 
hergerichtet, aus dem die Säuren ausgeschieden, oder in dem sie 
neutralisiert sind, und der heifs aufgetragen wird. In England 
werden in den Tunneln auch die Eisenbahnschienen in der Regel 
gestrichen oder geteert, bisweilen auch im Freien. Die Abnutzung 
der Schienen durch Rost beträgt angeblich in England einen nicht 
unerheblichen Teil der Gesamtabnutzung (wohl wegen des feuchten 

Klimas). Eiserne Schwellen werden mit schwarzem Lackanstrich 

versehen. Ca. 


Die Pennsylvania-Eisenbahn. Am. Scientf. vom 
17. Oktober 1908, S. 259. 

Die Pennsylvania-Eisenbahn hat Preise bis zur Hohe von 
5400 Dollars für die Streckenaufseher und deren Assistenten aus- 
gesetzt, welche die beste Gleisstrecke während des letzten Jahres 
gehabt haben. Die Gleise werden von cinem Spezialzug aus 
revidiert. Einer der Versuche besteht darin, dafs gefüllte Wassergläser 
auf die Fensterbánke gesetzt werden und gezählt wird, „wie viel mal 


das Wasser während der Fahrt auf der Gleisstrecke überspritzt“. Z. 


Encouraging decrease of idle cars. Am. Scientf. 
vom 10. Oktober 1908, S. 238. 

Die grofse Abnahme unbenutzter Wagen im Eisenbahnverkcehr 

wird als ein sicheres Zeichen für die Gesundung der Handels- 


verhältnisse von Nordamerika angesehen. Der kürzlich erschienene 
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Bericht derKommission über die Leistungsfähigkeit des Amerikanischen 
Eisenbahnverbandes gibt die Abnahme von unbenutzten Wagen auf 
über 50 000 innerhalb zweier Wochen im Monat September an. 
Am Schlufs des Monats April betrug die Höchstzahl unbenutzter 
Wagen 413338, nach dem Bericht ist die Zahl allmählich auf 
170 652 zurückgegangen. Frachtwagen, welche sich in Reparatur 


befinden, sind dabei nicht mitgerechnet. Z. 


Vorkühlanlagen im Süden der Vereinigten Staaten. 
Railw. Gaz. vom 18. September 1908, S. 333. 

Die beschriebenen Anlagen haben den Zweck, Friichte und 
sonstige leicht verderbliche Güter vor der Eisenbahnbeförderung in 
der ganzen Ladung stark vorzukúhlen, so dafs die Lüftung oder 
Eiskühlung während der Fahrt erst in zweiter Linie nötig wird. 
Fin Vorteil der vorgekühlten Ladungen soll darin liegen, dafs die 
Waren viel dichter gepackt werden können. D. 


Die Gesamtfracht auf den Bahnen der Vereinigten 
Staaten. Am. Scientf. vom 17. Oktober 1908, S. 255. 
Im Jahre 1904 betrug die Gesamtfracht auf den Bahnen der 
Vereinigten Staaten 641680 547 t, darunter befanden sich 4 809 340 t 
Petroleum und andere Oele; von der Standard Oil-Gesellschatt 
wurden allein während des genannten Jahres 2 887 500 t Petroleum 
verfrachtet. Z. 


Die Elektrisierung des St. Clair-Tunnels der Grand 
Trunk Railway zwischen Port Huron, Mich., und 
Sarnia, Ont. Railw. Gaz. vom 27. November 1908, 
S. 612. Mit Abb. 


Mitteilungen der Schweizerischen Studienkommission 
für elektrischen Bahnbetrieb. Unter Redaktion von 
Professor Dr. W. Wyfsling. Schwz. Bauztg. 1908. 
No. 17/18, S. 215.236. 

Bericht über die Untersuchungen, die zur Einrichtung des 
elektrischen Betriebes auf den Schweizer Bahnen angestellt wurden. 
Der Artikel (No. 2) enthält Grundlagen und Bedingungen des Fahr- 
dienstes fiir den elektrischen Betrieb der Schweizer Bahnen. -——n. 


Einphasiger Wechselstrombetrieb auf amerika- 
nischen Bahnen. Railw. Eng. 1908. S. 254, 325, 391. 
Die bisherigen Ausführungen werden an Hand von Zeichnungen 

und Schaubildern beschrieben. Ca. 


Die elektrische Zugförderung mit einphasigem 
Wechselstrom bei den europäischen Eisenbahnen. 
Von H. Marchand-Thiriar. Bullet. d. Intern. Eis. 
Kongr. V. 1908. S. 951. ` 


Erörterung verschiedener Motoren, Stromzulcitungen und Systeme 
Ward Leonard Oerlikon, Ocrlikon, Siemens-Schuckert, Westinghouse, 
Finzi, Thomson Houston, Allgemeine Elcktricitáts-Gesellschaft und 


von Ausführungen nach diesen Systemen. Ca. 


Die Elektrisierung der Rochester-Division der Erie- 
Bahn. Von W. N. Smith. Bullet. d. Intern. Eis. 
Kongr. V. 1908. S. 763. 


Darstellung und Beschreibung der Gesamtanordnung und 
wichtiger Finzelheiten (Nach „Aarlw. Age.) Ca. 


Normen für die Stromschienen für elektrische 
Bahnen in England. Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 
1908. S. 277. 

Die von einem Ausschufs festgelegten Begritfsbestimmungen 


und aufgestellten Normen werden mitgeteilt. Ca. 


Stromverteilung für Züge auf elektrischen Eisen- 
bahnen. Railw. Eng. (begonnen 1907). 1908, S. 67, 
134, 202, 267. 


Ausführliche Behandlung mit Zeichnungen. Ca. 


Elektrischer Betrieb auf der Strecke Heysham, 
Morecambe undLancaster der Midland-Eisenbahn. 
Railw. Eng. 1908. S. 226. 

Die Einrichtungen werden an Hand zahlreicher Schaubilder und 


Zeichnungen ausführlich beschrieben. Ca. 
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Railw. Eng. 1908. S. 367. 


eiserner Schwellen, die zur 


Isolierte Stahlschwellen. 


Zeichnung und Beschreibung 
Verwendung von Gleisstrom von den Schienen durch Isolierschicht 


getrennt sind. Ca. 


Bericht über eine Studienreise in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Von Em. Uvtborck, 
Ingenieur der Belgischen Staatsbahnen. Bullet. d. 
Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 1201. Mit Abb. 

Verfasser beschreibt ausführlich die Einrichtungen für den 
elektrischen Betrieb mehrerer amerikanischer Bahnen, als bemerkens- 
wert u. a. Anordnungen der dritten Schiene, bei denen diese nur 
nach unten frei liegt, so dafs der Gleitschuh von unten nach oben 
dagegen drückt. Er spricht sich zum Schlufs für grofse Haupt- 
bahnen zu Gunsten des Gleichstrombetriebes aus. Ca. 


Some theories verified. Am. Scientf. vom 17. Oktober 


Es werden die aus theoretischen Erwägungen hervorgegangenen 


Versuche besprochen, welche aut der viergleisigen Bahn von 
New Haven nach Stamford vor Einführung des elektrischen Betriebes 
gemacht wurde. Der New Haven-Fisenbahn-Gesellschaft wird das 
Kompliment gemacht, dafs sie mit ihren Motoren und Gleisen durch 
die kostspieligen und erschöpfenden Versuche zu ciner derartigen 
Vollkommenheit gelangt sei, dafs sie den Vergleich mit dem besten 
Schnellzugbetrieb in Grots-Britannien und dem Kontinente autnehmen 


könne. Z. 


Wirtschaftliche Ergebnisse des Betriebes mit 
petroleum-elektrischen Motorwagen auf ungar- 
ischen Bahnen. Ztg. D. E.-V. 1908. No. 92, S. 1456. 

Auf dem, ungefähr 460 km Gleislänge umtassenden Gebiete der 
vereinigten Arader und Csanader Eisenbahnen sind die Ergebnisse 
günstig gewesen, nachdem durch die Einführung dieser Wagen 
sowohl die Zahl der Personenzugsverbindungen vermehrt, als auch 
die Fahrpreise herabgesetzt werden konnten und dadurch der Verkehr 
ständig ansticg. Zwei Zusammenstellungen geben Aufschlufs über die 

Kosten der Züge und Ausbesserungen, suwie vergleichende Angaben 


über in Ungarn verwendete Motorwagen anderer Bauart. —r. 


La traction par automotrices pétroléo-électriques 
sur les chemins de fer d’Arad-Csanad (Hongrie). 
Gén. civ. vom 12. September 1908, Bd. 53, No. 20, 
S. 332. Mit Abb. 

Dic petroleo-elektrische Zugkraft ist teilweise eingeführt worden? 
auf einem ziemlich bedeutenden Teil des ungarischen Bahnnetzes 
(460 km). 
Personenzüge, während die Schnellzüge und die Güterzüge nach 
wie vor mit Dampflokomotiven befördert werden. Eine belebende 


Wirkung auf den Verkehr machte sich schon nach den ersten 


Die Selbsttahrwagen ‚sind zunächst angewendet für die 


Versuchsmonaten geltend, was Veranlassung gab, die petroleo- 


elektrische Zugkraft auf die Schnellzüge auszudehnen. H—e. 


Der gegenwártige Stand des elektrischen Vollbahn- 
betriebes. Zty. D. E.-V. 1908. No. 98, S. 1553. 
Dieser Stand wird nach Angaben der „Deutschen Verkehrs- 


Zeitung“, No. 40 und 41, kurz geschildert. —r. 


Elektrischer Betrieb auf norwegischen Bahnen. 
Tekfl. Ugcbl. Hovedatd. 1908. S. 207. 
Untersuchung der von seiner Einführung zu erwartenden Vorteile. 


Vortrag von E. Rasmussen. Ca. 


V. Elektrizität. 


Die normalen Eigenschaften elektrischer Maschinen. 
Ein Datenbuch für Maschinen- und Elektroingenieure 
und Studierende der Elektrotechnik. Von Dr.-Ing. 
Rudolf Goldschmidt, Privat-Dozent an der Tech- 
nischen Ilochschule in Darmstadt. Mit 34 Textfig. 
Berlin 1909. Verlag von Julius Springer. Preis 
geb. 3 M. IV. D. M.] 

Aus der grolsen Zahl der Taschenbücher beschränkt sich das 
vorliegende Datumbuch auf die elektrischen Maschinen allein und 


gibt in gedrungener übersichtlicher Form in kurzgefafster Sprache die 


! 
Í 


j 


Figenschaften „normaler“ Maschinen auf Grund der Erfahrungen an. 
Mit Hilfe desselben ist leicht festzustellen, welche Maschine nach 
Stromart, Spannung, Stromstärke, Kraftverbrauch, Anzugsmoment und 
Wirkungsgrad den gewollten Zweck erreichen läfst, sodaís das 
Der Preis des 
kleinen 68 Seiten starken, gut ausgestatteten Werkes ist allerdings 


Büchlein einem praktischen Bedürfnis entspricht. 


etwas hoch. Amr. 


VI. Verschiedenes. 


Die chemische Industrie. Von Gustav Miller, Geh. 
Oberregierungsrat. Unter Mitwirkung von Dr. phil. 
Fritz Bennigson. Leipzig 1909. Verlag von B. G. 
Teubner. Preis geh. 11,20 M, geb. 12 M. [V. D. M] 

Dem Kaufmann ein Hilfsbuch far die einschlägigen wirtschaft- 
lichen und technischen Fragen, dem Chemiker ein Leitfaden durch 
das wirtschaftliche Leben seiner Industrie soll der vorliegende Band 
sein. Im ersten Teil wird die wissenschaftliche und wirtschaftliche 

Entwickelung und die wirtschaftliche Gesetzgebung behandelt. Der 

zweite umfangreichere Teil behandelt die einzelnen Zweige der 

chemischen Industrie und ist mit reichhaltigen statistischen Tabellen 
über Einfuhr, Ausfuhr und Produktion ausgestattet, die den Leser 
zu weiteren Betrachtungen auf den einschlägigen Gebieten anregen. 

So wird das Buch nicht nur den Kaufmann und Chemiker, sondern 

auch den Volkswirt befriedigen, der sich an Hand einer objektiven 

Darstellung über wirtschaftliche, auf dem Gebiet der chemischen 


Industrie liegende Fragen rasch und sicher unterrichten will. Mbr. 


Vorlesungen über technische Mechanik. Von Dr. 
August Föppl, Professor an der Technischen Hoch- 
schule in München. In sechs Bänden. IV. Band: 
Dynamik. Mit 71 Abb. im Text. 3. stark veränderte 
Auflage. Leipzig 1909. Druck und: Verlag von 
B. G. Teubner. Preis geb. 10 M. [V. D. M) 


Der vorliegende Band ist gegenüber den früheren Auflagen 
völlig umgcarbeitet. Vieles ist -— einem späteren 6. Bande vorbe- 
halten — gestrichen worden. Dafür hat jedoch der Verfasser be- 
sonderen Wert darauf gelegt, die grundlegenden Betrachtungen 
möglichst ausführlich zu behandeln; auch haben die für den Leser 
so überaus wichtigen und nützlichen Aufgaben eine willkommene 
Vermehrung erfahren. Wenn auch der Name des Verfassers be- 
reits für die Güte des Dargebrachten bürgt, so sei auch an dieser 
Stelle das Buch jedem, der Freude an der Mechanik hat, deren 
gründlicheres Studium für den wissenschaftlichen Ingenieur uner- 


läfslich ıst, auf das wärmste empfohlen. Bo. 


Das Automobil, sein Bau und sein Betrieb. Prak- 


tisches Nachschlagebuch für Automobilisten von 
Dipl.- Jna. Freiherr v. Löw. Mit 279 Abb. Wies- 
baden 1909. C. W. Kreidel's Verlag. Preis geb. 
4,50 M. [V. D. M.] 


Das Werk bringt mit klaren, allgemein verständlichen Worten 
alles das, was der Automobilbesitzer als Laie von seinem Kraft- 
Geradezu vorbildlich klar und übersichtlich 


und die jedem Kapitel vorausgeschickten 


wagen wissen miifste. 
sind die Abbildungen, 
kleinen Inhaltsangaben machen das Buch mit Recht zum Nach- 
schlagewerke. Ein vorzüglich durchgeführtes Sachregister vervoll- 
ständigt seinen Wert. Sche. 


Neue Bauausführungen an den italienischen See- 
häfen. Giorn. del Gen. Civ. 1908. S. 117. 


Die durch das Gesetz vom 14. Juli 1907 bewilligten Bau- 
ausführungen, durch die 24 italienische Seehafen verbessert werden 
sollen, deren Verkehr fast drei Viertel des ganzen Seehandels- 
verkehrs Italiens (mit Ausnahme von Genua) ausmacht, werden nach 


Häfen geordnet unter Angabe der Kosten besprochen. Ca. 


Die grofsen französischen Häfen. Ihre Umänderung 
und ihre Autonomie. Von M. Georges Hersent. 


Mcmoires de la Societe des Ing. Civils de France. 
1908. S. 373. 


| | a ugen 
Erörterung der Bedingungen, denen grofse Häfen zu genúg 
franzosischen 


Hafen. Ca. 
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1. Abhandlungen und kleine Mitteilungen 


Abgekürzte Bezeichnung der Lokomotiven. 213. 

Abkommen zwischen dem Deutschen Reiche und den 
Vereinigten Staaten von Amerika vom 23 Februar 
d. J., betreffend den gegenseitigen gewerblichen 
Rechtsschutz. 90. 

Allgemeine Bestimmungen für die Vorbereitung, Aus- 
führung und Prüfung von Bauten aus Stamptbeton. 
231 

American Society of Mechanical Engineers. Jahres- 
versammlung. 168. 

Amerika. Abkommen zwischen demselben und dem 
Deutschen Reiche vom 23. Februar 1909, be- 
treflend den gegenseltigen gewerblichen Rechts- 
schutz. 90. 

Amerikanische Bahnen. Unterhaltung und Ausbesse- 
rung elektrischer Fahrzeuge. Vortrag des Re- 
gierungsbaumeisters Domnick, Berlin, im Ver- 
ein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 28. 
September 1909 180. 149. 

Amerikanische Gelenklokomotive. Eine neue —. Von 
Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Halle 
a. S. Mit Abb. 37. 

Anlage zur Herstellung von Kalkstickstofl. Beuth- 
Aufgabe 1909 Bericht úber das Ergebnis. 217. 

Anwendung der Bewegungsishre auf die Konstruktion 
und Berechnung der Elektromagnete und die 
Mechanik der magnetischen Erscheinungen. Vor- 
trag des Zivilingenieurs Joh. Zacharias, 
Charlottenburg, imVerein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 2t. Oktober 1409. Mit Abb. 
186 

Anwendung einer Vebergangsvorrichtung von der nor- 
malen zur Janney-Kuppelung in China an Loko- 
motiven der Firma Henschel & Sohn, Cassel. 
Von Regierungsbaumeister a. D. Ernst Sauer, 
Cassel. Mit Abb. 12. 

Ausbesserung und Unterhaltung elektrischer Fahrzeuge 
amerikanischer Bahnen. Vortrag des Regierangs- 
baumeisters Domnick, Berlin, im Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure am 28. Sep- 
tember 1909. 130. 149. 


Ausschuss für eine Wirtschattsgemelnschaft. 146. 


AEF. Ausschuss für Einheiten und Formelgróssen. 111. 


Ausstellung für Strassenbau in Paris 1908. Von A. 
Liebmann, Oberingenieur a. D., Magdeburg. 
101. 

Ausstellung München 1908. Die Maschinen auf der- 
selben. Von C. Guillery, Königl. Baurat, 
München-Pasing. Mit Abb. 45. 

Ausstellung, ständige, grossen Stils nebst Auskunfts- 
stelle (Wirtschaftsgemeinschaft) in Berlin. 16. 

Ausstellung von Erfindungen in Stuttgart 1910. 109. 
127. 

Ausstellung, Welt- —, in Brüssel 1910. 167. 

Ausübung der französischen Patente. 17. 

Ausübung und Zurücknahme von Patenten in Oester- 
reich. 70. 

Auszeichnungen. 70. 214. 

Baha durch dea Caprivizipfel. Von Schwabe, Geheimer 
Regierungsrat, Berlin. 205. 

Bau elektrischer Hauptbahnen In den Vereinigten 
Staaten. Vortrag desPrivatdozenten E.C.Zehme 
im Verein für Eisenbahnkunde am 9. Marz 
190%. Mit Abb. 19. 

Bekanntmachung der Kgl. Technischen Hochschule 
zu Berlin. 195. 

Beleuchtungskörper für Schiffe. 53. 

Benzinelektrischer Triebwagen. 127. 

Berichtigungen. 92. 109. 

Beschaflung von Wechselstromdoppelwagen für die 
Vorortbahn Blankenese—Ohisdorf. 91. 
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Beschlüsse des I. Internationalen Strassen-Kongresses 
zu Paris 1908 223. 

Bestand der Fahrzeuge auf den preussisch-hessischen 
Staatsbahnen, 34. 

Bestimmungen für die Vorbereitung, Ausführung und 
Prüfung von Bauten aus Stamptbeton. 231. 
Besuch der preussischen Technischen Hochschulen. 

108. 

Betrieb von Schmirgelscheiben. 230 

Beuth-Aufgabe 1909. „Anlage zur Herstellung von 
Kalkstickstoff“. Bericht des Preisrichter- 
Ausschusses. 217. 

Bezeichnung der Lokomotiven. Abgekürzte —. 213. 
Blankenese—Ohisdorf. Beschaffung von Wechsel- 
stromdoppelwagen für die Vorortbahn —. Yi. 
Bohr- und Fräsmaschine. Doppelte Horizontal- —. 
Von Regierungs- und Baurat Halfmann, Tempel- 

hof. Mit Abb. 98. 

Bolssonnet-Stiftung. 127. 

Bremse, durchgehende, bei Eilgüterzügen. 

Brüsseler Weltausstellung 1910. 167. 

Caprivizipfel. Die Bahn durch denselben. Von 
Schwabe, Geheimer Regierungsrat, Berlin. 205. 

Dampftrambahnen auf Java. 226. 

Darsteliung und Kritik der in der Literatur vorliegenden 
Untersuchungen Uber Schwingungen eines Trägers 
mit bewegter Last. Von Dr. Edmund Bühler, 
Ingenieur, Tuttlingen. 86. 103. 142. 207. 

Deutsche Lokomobilindustrie. 92. 

Deutsche Schutzgeblete. Die Eisenbahnen in den- 
selben. Vortrag des Geheimen Baurats Baltzer, 
Berlin, im Verein für Eisenbahnkunde am 12. 
Oktober 1909. Mit Abb. 171. 

Deutsches Relch. Abkommen zwischen demselben 
und den Vereinigten Staaten von Amerika vom 
23. Februar 1909, betreffend den gegenseitigen 
gewerblichen Rechtsschutz. 90. 

Deutsch-Südwestafrika. Die Bahn durch den Caprivi- 
zipfel. Von Schwabe, Geheimer Regierungsrat, 
Berlin. 205. 

Dichtungen, Packungen und Wärmeschutzeinrichtungen 
Im Maschinenwesen. Von Regierungs- und Bau- 
rat Tanneberger, Göttingen. Mit Abb. 55 82. 
118. 197. 

Diplom-Ingenieure und die Invaliditäts- und Altersver- 
sicherung. 52. 

Diplom-Ingenieure und höhere Verwaltung. 15. 

Doppelte Horizontal-Bohr- und Frismaschine. Von 
Regierungs- und Baurat Halfmann, Tempelhof. 
Mit Abb. 98 

Durchgehende Bremse bel Eilgüterzügen. 108. 

Durchgehende GUterzugbremse von Knorr. Versuche 

mit derselben. 195. 

D-Zug- und Postwagen für den Fährverkehr Sassnitz 
— Trelleborg. 7. 

Eilgüterzüge mit durchgehender Bremse. 108. 

Einige Mitteilungen Uber die Eisenbahnen, den Eisen- 
bahnbau und die Eisenbahnpläne Russlands. 68. 

Einiges über Unterhaltung und Ausbesserung elek- 
trischer Fahrzeuge amerikanischer Bahnen. Vor- 


108. 


trag des Reyierungsbaumeisters Domnick, 
Berlin, im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 28. September 1909. 130. 149. 


Einrädriger Greif- und Tragekran. Von Ingenieur 
Fr. Bock, Berlin. Mit Abb. 104. 

Einschlenenwagen von Scherl. 211. 

Eisenbahnwagenkuppelung. Gefahrlose —. 195. 

Eisenbahnwesen. Internationale Konferenz für die 
technische Einheit im —. 126. 

Eisenbahnen, Eisenbahnbau und Eisenbahnpläne Russ- 
lands. Einige Mitteilungen darüber. 68. 


Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebleten. Vor- 
trag des Geheimen Baurats Baltzer, Berlin, 
im Verein für Eisenbahnkunde am 12. Oktober 


1909. Mit Abb. 171. 
Elektrifizierung der Vollbahn-Strecke Spiez—Frutigen. 
15. 


Elektrische Fahrzeuge amerikanischer Bahnen. Einiges 
über Unterhaltung und Ausbesserung derselben. 
Vortrag des Regierungshaumeisters Domnick, 
Berlin, im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 28. September 1909. 1x0. 149. 

Elektrische Hauptbahnen in den Vereinigten Staaten. 
Vortrag des Privatdozenten E. C. Zehme im 
Verein für Eisenbahnkunde am 9. März 1909. 
Mit Abb. 19. 

Elektrische Hauptbahn Rotterdam— Haag- Scheve- 
ningen. 34. 

Elektrische Vollbahnen. Entwicklung derselben. 230. 


Eiektrische Zugbeförderung auf der Strecke Dessau— 
Bitterfeld. 34. 
Elektrizitätswerk Burglauenen in der Schweiz. 108. 


Elektrohydraulische Nietmaschine der Maschinenfabrik 
Oerllkon. Mit Abb. 16. 

Elektromagnete. Anwendung der Bewegungsiehre auf 
die Konstruktion und Berechnung derselben und 
die Mechanik der magnetischen Erscheinungen. 
Vortrag des Zivilingenieurs Joh. Zacharias 
Charlottenburg, imVerein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 26. Oktober 1909. Mit Abb. 186. 


Entwicklung der elektrischen Vellbahnen. 230. 


Entwicklung des Kiautschou-Gebiets in der Zeit vom 
Oktober 1907 bis Oktober 1908. 65. 

Erfindungs-Ausstellung, veranstaltet von der Kgl. 
Württembergischen Zentralstelle für Gewerbe 
und Handel in Stuttgart unter der Leitung ihrer 
Auskunftsstelle für gewerblichen Rechtsschutz. 
109. 127. 

Erinnerungsschrift zum 285 jährigen Bestehen der 
Elektrotechnischen Abteilung der Maschinenfabrik 
Esslingen. 35. 

Ernennungen zum Doktor-Ingenieur. v1. 

Fahrten onne Lokomotivwechsel. 212. 

Fährverkehr Sassnitz —Trelleborg. D-Zug- und Post- 
wagen für denselben. 7. 

Fahrzeuge der preussisch-hessischen Staatsbahnen. 
Bestand derselben. 34. 

Feuerlose Lokomotiven. Von J. Kempf, Kalk bei 
Köln. Mit Abb. 8. 

Flugmaschine Wright, G. m. b. H. 

Fortschritte im Lokomobilbau. 92. 

Französische Patente. Ausübung derselben. 17. 

Fräsmaschine. Doppelte Horizontal-Bohr- und —. 
Von Regierungs- und Baurat Halfmann, 
Tempelhof. Mit Abb. 98. 

Frutigen— Spiez. Elektrifizierung 
Strecke —. 15. 
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Funkenfänger bei beweglichen Kraftmaschinen. 53. 

Gefahriose Eisenbahnwagenkuppelung. 195. — 

Gegengeschäfte. 168. l 

Gelenklokomotive. Eine neue amerikanische —. Von 
Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Halle 
a. S. Mit Abb. 37. 

Geschwindigkeits- und Krümmungsverhältnisse der 
Stadt-Schnellbahnen, Von Regierungsbaumeister 
G. Brecht, Berlin. Mit Abb. 93. 111. 

Gesellige Veranstaltungen des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure während des Sommers 1909. 
92, 126. 

— während des Winters 1909/10. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 11. Mai 1900 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 


IO - 


Vorsitzender: Meine Herren! Ich eröffne die Sitzung. | sich verzögerte. Ein kurzer erläuternder Vortrag würde 
Eingegangen ist aufser den regelmäfsigen Eingängen die Besichtigung der Versuchsbahn und deren Betriebs- 
zunächst die Mitteilung, dafs in der Zeit vom 7. bis 11. führung einleiten. 

September 1909 in Kopenhagen der V. Internationale Ich bringe die Sache hier zur Sprache, um zu 
Kongrefs für-die Materialprúfungen der Technik statt- hören, wie die Herren über diesen Vorschlag denken. 
findet. Für diejenigen Herren, die etwa Kenntnis Was die Zeit anlangt, so würde ich im allgemeinen 
nehmen wollen, lege ich sie hier aus. Dann hat die der Meinung sein, dafs wir am zweiten Dienstag des 
| Monats festhalten. 

! Ich nehme an, dafs wir diese Aenderung zulassen 
| können, wenn kein Widerspruch erfolgt; deshalb eine 
| Statutenänderung herbeizuführen, scheint mir nicht 


gesellschaft uns den Geschäftsbericht für 1908 zu- 
gesandt; ferner hat unser Mitglied Herr Dr.-Wma. 
Sarrazin uns die 21. Auflage des vom verstorbenen 


Geheimen Oberregierungsrat Oberbeck herausge- zweckmäfsig. — Das Wort wird nicht verlangt. Danach 
gebenen Taschenbuches zum Abstecken von Kreisbögen , nehme ich an, dafs die Versammlung damit einver- 
übersandt. standen ist, dafs im September keine Sitzung statt- 

en diesen Herren danken wir für die Ein- | findet, sondern dafür ein Ausflug gemacht wird. 
sendungen. | j . : 

Sodann hat sich angemeldet zur Aufnahme in den : TE a... a am, 
Verein als auswärtiges Mitglied Herr Arthur Mazura, = ü 
Eisenbahndirektor a. D., Baurat, in Hennef a. d. Sieg. Städtebahnen 
Herr Mazura war früher lange Jahre Bauinspektor bei halten zu wollen. | 
der Preufsischen Staatsbahn; zur Aufnahme ist er vor- Herr Professor Dr. : Jna. Blum: Auf dem Gebiete 
geschlagen durch die Herren Müller von der Werra | des Verkehrslebens vollzieht sich mit ständig 
und Giese. zunehmender Tendenz die Differenzierung nach den 

Meine Herren! Bei Erörterung der Frage, welche verschiedenen Arten des Verkehrs. Losgelöst hat sich 
Vorträge wir für die nächste Sitzung im September vom übrigen Verkehr bis jetzt namentlich der besondere 
in Aussicht nehmen sollten, haben sich Schwierigkeiten Verkehr der Grofsstádte, der Stadt- und Vorortverkehr. 
herausgestellt, die bisher nicht behoben werden konnten. Wo noch Zusammenhänge zwischen Stadt- und Fern- 
Aus den Antworten, die wir erhielten, ergab sich die verkehr bestehen, sind sie nur noch in der geschicht- 
schon länger beobachtete Tatsache, dafs jetzt die Urlaubs- lichen Entwicklung begründet. Verkehrs- und betriebs- 
und Reisezeit länger dauert, als zu der Zeit, in der technisch sind aber beide Betriebsarten fast vollkommen 
die Satzungen des Vereins für Eisenbahnkunde ent- von einander losgelöst. In ähnlicher Weise beginnt 
worfen und festgesetzt wurden. Bei der Schwicrigkeit, sich allmählich der Güterverkehr vom Fernpersonen- 
für den September einen Vortrag zu erhalten, und im verkehr zu trennen. \Venn es vor einigen Jahren noch 
Hinblick darauf, dafs die Septembersitzungen meist sehr als Utopie und als ein undurchführbarer Wunsch be- 
schwach besucht sind, ist der Vorschlag gemacht, im | zeichnet wurde, dafs man für den Güterverkehr 
September anstelle einer Sitzung einen Ausflug zu besondere Bahnen bauen miifste, wo er besonders stark 
machen. Im September ist meist noch gutes Wetter | auftritt, dann ist diese Frage jetzt soweit geklärt, dafs 
und da ist es für diejenigen Herren, die dann hier sind, der Bau besonderer Massengüter-Bahnen nicht nur 
vielleicht angenehmer, einen Ausflug zu unternehmen, richtig, sondern wahrscheinlich besser ist, als die Nicht- 
als im geschlossenen Raume zu tagen. Namentlich steht loslösung dieses Verkehrs. 
in diesem Jahre die Besichtigung der Versuchsbahn Eine weitere Verkehrsart, die sich aus dem übrigen 
bei Oranienburg in Frage, die noch nicht stattfinden Verkehr herauszukristallisieren beginnt, ist der Stadte- 
konnte, weil die Vollendung der Betriebseinrichtungen verkehr, also der Verkehr zwischen zwei Städten, 
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die nahe bei einander hegen und daher einen starken 
wechselweisen Personenverkehr hervorrufen. Gemeint 
sind dabei nicht Städte, die eine wirtschaftliche Einheit 
darstellen, aber unter verschiedener Verwaltung stehen, 
also etwa Hamburg und Altona; es sind auch nicht 
Städte gemeint, von denen die eine wirtschaftlich von 
der anderen abhängig ist, wie Potsdam von Berlin, 
sondern Städte, die wirtschaftlich und verkehrspolitisch 
selbständig sind, die jede eine eigene, durchaus selbst- 
ständige Verwaltung, die jede für sich ein besonderes 
Verkehrsnetz von  Strafsenbahnen, ferner eigene 
Stationen der Fernbahnen haben und die durch Strecken 
Landes ohne städtische Bebauung von einander getrennt 
sind. Solche Städte sind z. B. Liverpool und 
Manchester, Glasgow und Edinburg, dann in Deutsch- 
land etwa Halle und Leipzig, Dresden und Leipzig, 
Köln und Düsseldorf, Mannheim und Heidelberg. Man 
kann nun überall beobachten, dafs solche Städtepaare 
sich gegenseitig befruchten, indem jede Stadt das 
besonders ausbaut, wozu sie besonders günstige Vor- 
bedingungen besitzt, sei es, dafs die eine auf verkehrs- 
geographischem Gebiete bevorzugt ist, die andere auf 
industriewirtschaftlichem, sodafs die eine die Stätte des 
Handels, die andere die Stätte der Industrie wird, oder 
dafs die eine Stadt gestützt auf landschaftliche Vorzüge 
der Sitz der Kunst, der Wissenschaft, der Regierung 
ist, während die andere ihre Grölse in Schiffahrt und 
Industrie findet. Derartige Städte mögen sich in 
Kleinigkeiten ab und zu gegenseitig Konkurrenz machen, 
im allgemeinen aber hat jede Stadt davon Vorteil, dafs 
sie in der Nähe der anderen liegt und sich auf 
die Bevölkerung und die Vorzüge beider Punkte stützen 
kann. | 

Daraus ergeben sich wichtige Beziehungen nament- 
lich im Personenverkehr, und es ist die Frage, wie 
dieser Verkehr zu bedienen ist. Wenn wir uns mit 
dieser Frage beschäftigen, so müssen wir von dem 
subjektiven Empfinden des einzelnen Reisenden aus- 
gchen und von den Ansprüchen, die er an den Ver- 
kehr stellt. Er verlangt, 

dals er schnell befördert wird, 

dafs er pünktlich befördert wird, 

dafs er zu nahezu beliebiger Zeit fahren kann, 
also sehr häufig, 

dafs er bequem fährt oder vielmehr den gesamten 
Weg bequem zurücklegen kann. 

Es würde nun unrichtig sein, wenn man sich bei 
den ganzen Untersuchungen darauf beschränken wollte, 
festzustellen, wie der Weg nur von Bahnhof zu Bahnhof 
zurückgelegt wird. Der Kaufmann, der von der einen 
Stadt zur andern zu seinem Geschäft fährt, oder der 
Beamte, der zu seinem Bureau fährt, oder die Dame, 
die Einkäufe machen will, betrachtet nicht lediglich 
Fahrzeit und Bequemlichkeit des Zuges, sondern will 
den Gesamtweg, von der Wohnung in der einen bis 
zum Geschäft in der andern Stadt bequem und schnell 
zurücklegen. Da es sich nun fast ausschlicfslich um 
Städte handelt, die verhältnismälsig nahe bei einander 
liegen, also vielleicht 30, 40 oder auch 50 km entfernt 
sind, so spielt neben der verhältnismäfsig kurzen Fahr- 
zeit der Weg zum und vom Bahnhof eine grofse Rolle. 

Die Verkehrsmittel, die bisher das Verkehrsbedürfnis 
zwischen zwei Städten gepflegt haben, sind die Fern- 
eisenbahnen (in Deutschland die Staatseisenbahnen) 
und in neuerer Zeit die Strafsenbahnen. 

Den Ansprüchen, die der Städteverkehr stellt, kann 
die Ferneisenbahn nur in einem Punkte gerecht werden, 
nämlich nur hinsichtlich der Schnelligkeit auf der 
eigentlichen Fahrt (nicht aber in bezug auf die gesamte 
erforderliche Wegzeit), alle anderen Ansprüche kann 
sie nicht erfüllen. Diese lassen sich nach dem Vorher- 
gchenden zusammenfassen in grofse Häufigkeit der 
Verbindung, grofse Pünktlichkeit, einen sogenannten 
starren Fahrplan, die bequeme Aufnahme und Ver- 
teilung des Verkehrs in beiden Städten. Ihnen kann 
dagegen die Ueberlandstratsenbahn gerecht werden und 
ist damit in dieser Beziehung der Fernbahn überlegen. 

Eine solche Ueberlandstrafsenbahn entspringt ın 
dem Strafsenbahnnetz der einen Stadt, führt aufs platte 
Land hinaus, folgt dabei den Chausseen, kreuzt die 


übrigen Wege in Schienenhöhe und mündet dann wieder 
in das Strafsennetz der anderen Stadt, wie es z. B. 
der Fall ist zwischen Hannover und Hildesheim.*) Auf 
diesen Bahnen können die Züge natürlich sehr häufig 
verkehren, es kann auch eine grofse Pünktlichkeit er- 
zielt werden, allerdings auf der Grundlage, dafs die 
Züge überhaupt recht langsam fahren müssen; die Züge 
können auch in einem starren Fahrplan verkehren, also 
zu einer runden Minutenziffer abfahren (z. B. 00, 15, 
30, 45). Vor allem kann die Ueberlandstrafsenbahn 
sehr gut erfüllen, dafs der Gesamtweg, also auch der 
Weg zum und vom Haltepunkt bequem wird. Denn 
es ist ja das charakteristische dieses Bahntyps, dafs sie 
im Strafsenbahnnetz beginnt und im Strafsenbahnnetz 
wieder endigt; wenn also die Linie einigermafsen 
geschickt angelegt ist, so wirdes möglich sein, sie von 
den wichtigeren Stadtteilen bequem zu erreichen. 
Leider ist es aber nicht möglich, dafs der Gesamt- 
weg so schnell zurückgelegt werden kann, wie die 
Bevölkerung das beansprucht und wie der Verkehr mit 
Recht beanspruchen mufs, weil die Fahrzeit zwischen 
beiden Städten eine sehr grofse ist, da die Ueberland- 
strafsenbahn mehr oder weniger fest an die anderen 
Fuhrwerke gebunden ist. Immerhin haben die Ueber- 
landstrafsenbahnen sich ein grofses Gebiet erobert, sie 
machen z.B. den Fernbahnen in Amerika einigen Wett- 
bewerb, der allerdings zu einem erheblichen Teil darauf 
beruht, dafs die nordamerikanischen Fernbahnen den 
Nahverkehr nicht so pflegen, wie das unsere Staats- 
bahnen tun, und weil die Fernbahnen nur eine 
Klasse mit einem recht hohen Tarif haben. Wie weit 
die Ausdehnungsfähigkeit der Ueberlandstrafsenbahnen 
geht, möge daraus ersehen werden, dafs auf einzelnen 
Strecken in Nordamerika die Ueberlandstrafsenbahnen 
bereits Schlafwagen oder Frühstückswagen eingesetzt 
haben sollen und in Java gibt es eine Ueberlandstrafsen- 
bahn, mit der man etwa ein Drittel der Insellänge 
durchfahren kann. Das sind aber Ausartungen, die auf 
gering entwickeltem Verkehrswesen oder darauf beruhen, 
dafs die Fernbahnen eine Politik treiben, die vielleicht 
im Interesse der privaten Eisenbahnen liegen mag, 
aber nicht im allgemeinen Verkehrsinteresse. In 
Deutschland können wir jedenfalls damit rechnen, dafs 
einerseits die Ansprüche an die Geschwindigkeit so 
grofse sind, dafs sich das Publikum bei gröfseren Ent- 
fernungen den Fernbahnen zuwendet und dafs anderer- 
seits die Aufsichtsbehörden der Geschwindigkeit der 
Ueberlandstrafsenbahnen schärfere Zügel anlegen 
müssen, als es z. B. in Nordamerika der Fall ist, weil 
wir an höhere Sicherheitsansprüche gewöhnt sind. : 


Wenn nun einerseits die Ucberlandstrafsenbahn 
nicht in der Lage ist, die erforderliche Geschwindigkeit 
zu erzielen, und wenn andererseits die Fernbahn zwar 
geeignet ist, mit hoher Geschwindigkeit zu fahren, aber 
nicht den anderen Anforderungen zu entsprechen, so 
fragt es sich: Wie wird dann dem starken Verkehrs- 
bedürfnis zwischen zwei Nachbarstädten entsprochen? 
und es ergibt sich, dafs die Schaffung eines neuen 
Verkehrsmittels, eines neuen Bahntyps erforderlich wird, 
der sich als durchaus neuartiges Gebilde in unsern Ver- 
kehr eingliedern mufs. Wir müssen also davon aus- 
gehen, dals das neue Verkehrsmittel eine Kombination 
darstellt, durch die die Vorzüge der Fernbahn und 
die Vorzüge der Ueberlandstraisenbahnen miteinander 
vereinigt werden, und es ergibt sich daraus das Pro- 
blem, dafs wir einen Bahntvp zu schaffen haben, der 
das freie Land zwischen den beiden Städten mit hoher 
Geschwindigkeit überbrückt, der aber innerhalb der 
beiden Städte den Verkehr in bequemster Weise auf- 
saugt und verteilt, also wie wir in folgendem annehmen 
wollen, in die beiden Strafsenbahnnetze überführt. Für 
die freie Strecke mufs die Bahn demgemäfs zur An- 
wendung hoher Geschwindigkeit geeignet sein. Es 
múfste also von einer solchen Bahn verlangt werden, 
dafs sie zweigleisig ist und grofse Halbmesser hat und 
dafs vor allem die Wege nicht in Schienenhöhe ge- 


*) Die Ueberlandstrafsenbahnen brauchen natürlich nicht zu 
einer zweiten Stadt hinüberzuführen, die meisten erschlieisen viel- 
mehr von einer Stadt als Mittelpunkt ausgehend deren Umgebung. 
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kreuzt werden; jedenfalls soll die Bahn imstande sein, 
eine grofse Geschwindigkeit zu erreichen, etwa 90 km/St., 
vielleicht noch mehr. Wir haben ferner damit zu 
rechnen, dafs die Bahn elektrisch betrieben wird und 
zwar mit kurzen Zügen; — es werden Züge von einem 
oder zwei Wagen genügen. 


Die Bahn mufs nun aber in die Städte eingeführt 
werden, und hier ergeben sich grofse Schwierigkeiten, 
nicht so sehr technischer Natur, als vielmehr wirt- 
schaftlicher Natur. Es wäre natürlich das Ideal, wenn 
eine solche Bahn als Stadtbahn in beide Städte ein- 
geführt würde, dann könnte man innerhalb der Stadt 
mit verhältnismäfsig grofser Geschwindigkeit fahren 
und könnte durch zahlreiche, dicht gelegene Halte- 
stellen dafür sorgen, dafs die Bahn bequem zu erreichen 
ist. Die Notwendigkeit aber, an einer ganzen Reihe von 
Stationen in jeder Stadt anzuhalten, führt sofort dazu, 
dafs innerhalb der Stadt selbst eine wirklich hohe 
Geschwindigkeit (wie auf der freien Strecke) gar nicht 
erreicht werden kann. Es würde technisch gar nicht 
möglich sein, auf verhältnismäfsig kurzen Fahrstrecken 
eine hohe Geschwindigkeit zu erzielen, und es würde 
vor allen Dingen wirtschaftlich ganz ungerechtfertigt 
sein, die elektrischen Einrichtungen so zu treften, dats 
die Bahn mit einer übertrieben hohen Anfangs- 
geschwindigkeit ständig arbeiten sollte. Es ergibt sich 
also, dafs die Geschwindigkeit innerhalb der Stadt eine 
niedrigere sein mufs, etwa wie die der Stadtbahnen. Dar- 
aus ergibt sich weiter, dafs es fir ein solches Verkehrs- 
mittel keine grofse Rolle spielt, wenn man innerhalb 
der Städte auf die stadtbahnmälsige Ausführung ver- 
zichtet und eine Lösung anwendet, die zwar noch etwas 
geringere Geschwindigkeit voraussetzt, die aber ganz 
besonders billig ist, nämlich die Einführung in die 
Strafsenbahn. Dabei müssen wir uns vor Augen 
halten: es kommt nicht darauf an, dafs die Bahn sehr 
tief in das Weichbild eingeführt wird, sondern es 
kommt nur darauf an, dafs sie bis zu einem günstigen 
Verkehrspunkte hinführt; und dann handelt es sich ja 
bei allen diesen Bahnen nicht etwa um Weltstädte, 
sondern um unsere Provinz-Grofsstädte (von 300000 
bis 1000000 Einwohnern). Es wird demgemäls aie 
Gesamteinführungsstrecke, auf der man mit verminderter 
Geschwindigkeit fahren muls, nur etwa 4—5 km lang 
werden und wo die Bebauungspläne es zulassen, dals 
der selbständige Bahnkörper verhaltnismafsig früh be- 
ginnen kann, wird sich diese Strecke noch verkürzen 
lassen. 


Wir haben daher eine derartige Städtebahn als 
eine Bahn zu charakterisieren, die aus zwei verschiedenen 
Teilen besteht, der freien Strecke und den beiden 
Einführungsstrecken. Im Betriebe kommt das auch in 
der elektrischen Einrichtung insofern zum Ausdruck, 
als auf der freien Strecke mit Hochspannung ge- 
arbeitet wird, während auf den Strafsenbahnstrecken 
mit niedrig gespanntem Strom zu fahren ist. 


Die nach vorstehendem an die Geschwindigkeit zu 
machende Konzession ist aus wirtschaftlichen Gründen 
notwendig, denn die Bahnen haben nur eine einzige 
Einnahmequelle, den Personenverkehr zwischen den 
beiden Städten. Das zwingt zur Vorsicht. Dazu kommt 
aber noch, dafs noch kaum derartige Bahnen vor- 
handen sind, dafs also der Verkehr sehr schwer im 
voraus zu bestimmen ist. Für die kurzen Einführungs- 
strecken eine kostspielige Anlage zu wählen, wäre also 
ein unverzeihliches Risiko. Man mufs sich hierbei vor 
Augen halten, dafs die freie Strecke mit schienenfrcier 
Durchführung der Wege oder wenigstens der Haupt- 
wege vielleicht 350000—400000 Mark für das km, die 
stadtbahnmäfsige Einführung aber 2,5—5, vielleicht auch 
10 Millionen kostet. Es wird also durch ein ganz 
kurzes Stück stadtbahnmäfsiger Einführung die Kosten- 
last so gesteigert, dafs dadurch die Lebensfähigkeit 
einer Bahn in Frage gestellt werden kann. Es ist 
aufserdem gar nicht ausgeschlossen, wenn man zunächst 
die Bahn strafsenbahnmäfsig einführt, sie später stadt- 
bahnmäfsig auszubauen. Es ist dann nichts verloren, 
weil die Einführung in die Strafsenbahn fast nichts 
kostet. Hier heifst es also: Vorsicht, keinen Luxus 


von Anfang an, abwarten, wie sich die Rentabilität 
entwickelt. 

Das erstreckt sich auch auf andere Ansprüche, die 
im Verkehrsinteresse vielleicht an solche Bahnen ge- 
stellt werden könnten. 

Da ist zunächst die Frage, ob eine solche Städte- 
bahn etwa aufserdem noch dem Zwischenverkehr 
der zwischenliegenden Orte dienen soll, wie es 
z. B. bei der Rheinuferbahn Köln—Bonn der Fall ist, 
die aber insofern noch keine erstklassige Städtebahn 
ist, als sie alle Wege in Schienenhöhe kreuzt und daher 
nur eine höchste Fahrgeschwindigkeit von 70 km/St. 
erreichen darf. Bei Bedienung der Zwischenorte mufs 
nun zweifellos der Hauptzweck der Bahn, also das 
wichtigste Verkehrsbedürfnis etwas leiden, denn jeder 
Aufenthalt ist mit einem Zeitverlust von etwa zwei 
Minuten verbunden, aufserdem bedingt jede Station 
Anlage- und Verwaltungskosten und einen gröfseren 
Stromverbrauch, sodafs die Bahn von Anfang an teurer 
wird und mit etwas höheren Betriebskosten rechnen 
mufs. Dabei bleibt es fraglich, ob diese Mehrkosten 
durch die Einnahmen aus dem Zwischenverkehr gedeckt 
werden können. 

Es wird aber unter gewissen Voraussetzungen 
möglich sein, den Zwischenverkehr durch Städtebahnen 
in folgender Weise wahrzunehmen: Ein Zug des 
spezifischen Städteverkehrs, der also unterwegs nicht 
anhält, möge z. B. in der einen Stadt um die volle 
ganze und halbe Stunde — Minutenziffer 00 und 30 — 
abfahren und in der anderen Stadt zu den Minutenziffern 
40 und 10 eintreffen. Es steht dann nichts im Wege, 
unmittelbar hinter diesem Zug — Schnellzug — einen 
Zug für den Zwischenverkehr — Lokalzug — abzu- 
lassen, der infolge der Aufenthalte an den Zwischen- 
stationen entsprechend langsamer fahren mufs, hierbei 
braucht nur dafür gesorgt zu werden, dafs der Lokalzug 
von dem nächsten Schnellzug nicht eingeholt wird, 
sondern mit einigem Vorsprung ankommt. Das Fahr- 
planschema könnte also etwa sein: 


Schnellzug go 8'° 
Lokalzug 8°" 92 
Schnellzug 8” gto 
Lokalzug 8 930 


In ähnlicher Weise ist z. B. der Fahrplan der 
Rheinuferbahn gebildet. 

Nun wird man die Zwischenstationen mit Aufsen- 
bahnsteigen ausrüsten, damit die Gleise nicht auseinander 
gezogen zu werden brauchen, und daraus ergibt sich, 
dafs die nachträgliche Anlage einer solchen Station 
keine besonderen Kosten oder Schwierigkeiten bereitet. 
Es käme höchstens darauf an, dafs man unter Um- 
ständen beim Grunderwerb darauf Rücksicht nimmt. 
Die Entscheidung kann also erst im Laufe des Betriebes 
gefällt werden. | 

Ebenso könnte die Frage aufgeworfen werden, ob 
eine Städtebahn den Vorortverkehr mit zu pflegen 
hat; aber auch das ist eine Frage, die nicht von Anfang 
an, sondern erst nach einigen Jahren entschieden zu 
werden braucht. Wenn man nämlich z. B. mit obigem 
Abstande von 30 Minuten als genügend für den Städte- 
verkehr rechnet, so lassen sich Züge einschieben, die 
an einer entsprechend gelegenen Vorortstation um- 
kehren. Die Vorortstationen würden ebenfalls mit 
Aufsenbahnsteigen auszurüsten sein und dann bei nach- 
träglicher Ausführung keine Schwierigkeiten machen. 
Aufserdem würde der Vorortverkehr auch durch die 
oben genannten Lokalzüge wahrgenommen werden. 


Bei Erörterung dieser technischen Merkmale der 
Städtebahnen haben wir eine weitere Eigentümlichkeit zu 
bemerken, die gleichzeitig auch verkehrspolitischer Natur 
ist, nämlich dafs eine solche Bahn im Gegensatz zu 
anderen Bahnen nicht die Möglichkeit hat, sich zu 
verzweigen und ferner nicht die Möglichkeit, ver, 
längert zu werden. Es handelt sich ja dabei darum, 
zwei Verkehrszentren durch die Bahn zu verbinden- 
und wenn die Bahn diesem Verkehrsanspruch voll 
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genügen will, so könnte sie sich selbst dann nicht 
verzweigen, wenn eine dritte Stadt vorhanden wäre. 
Im allgemeinen sind aber solche dritte Städte nur selten 
vorhanden und selbst wenn in der Verlängerung der 
einen Stadt eine dritte Stadt liegen würde, so könnte 
die Städtebahn kaum über die mittlere Stadt verlängert 
werden. Technisch ist es allerdings möglich, verkehrs- 
politisch ist es aber ausgeschlossen, zwei Städtebahnen 
aneinander zu stofsen und zwar deshalb, weil zunächst 
das Verkehrsbedürfnis von jeder der beiden Aufsen- 
städte nach der Innenstadt natürlich um vieles gröfser 
ist, als das Verkehrsbedürfnis zwischen den beiden 
Aufsenstädten. Man kann sich kaum denken, dafs 
regelmäfsig viele Kaufleute zum Geschäft oder Damen 
zum Einkauf oder Leute zum Vergnügen etwa von Halle 
nach Dresden über Leipzig durchfahren; der Verkehr 
von Halle nach Leipzig und von Dresden nach Leipzig 
ist jedenfalls um vieles stärker als der Verkehr von 
Halle nach Dresden. Wollte man hier den Durchgangs- 
verkehr pflegen, so würde man damit den Hauptzweck 
beider Bahnen gefährden. Aufserdem aber würde es 
gar nicht möglich sein, dem an und für sich schwachen 
Verkehrsbedürfnis richtig nachzukommen, weil man bei 
der Fahrt von der ersten zur dritten Stadt die ganze 
mittlere Stadt durchfahren mufs und das erfordert so- 
viel Zeit, dafs sich kein Reisender darauf einlassen 
würde; denn alle Städtepaare sind aufserdem durch 
Fernbahnen verbunden und die Ferneisenbahnen sind 
zwei aneinander stofsenden Städtebahnen gegenüber 
natürlich immer überlegen, weil die Züge der Fern- 
eisenbahn in der mittleren Stadt nur an einer Station 
halten, während die etwa beabsichtigte Durchführung 
eines Zuges durch die ganze mittlere Stadt hindurch 
viel zu langsam ist. Dabei mufs ich allerdings darauf 
aufmerksam machen, dafs die Absicht besteht, zwischen 
Dortmund und Düsseldorf eine Bahn zu schaffen, die 
vier Städte durchqueren miifste. Man will die Durch- 
führung entweder strafsenbahn- oder stadtbahnmäfsig 
machen; genauere Entwürfe und vor allem Finanzierungs- 
pläne fehlen aber noch. | 

Es ist weiter zu erörtern, wie die Städtebahnen vom 
Standpunkte des Gesetzes zu behandeln sind. Hier er- 
gibt sich eine gewisse Schwierigkeit. Die Schwierigkeit 
ist aber selbstverständlich, denn wir haben es ja mit 
einem neuen Bahntyp zu tun und das Recht hinkt be- 
kanntlich immer hinter der Technik und der Volkswirt- 
schaft her und kann erst später die entstandene Lücke 
ausfüllen. Verkehrspolitisch betrachtet ist eine Städte- 
bahn eine Kleinbahn, denn sie hat die Aufgabe, ein rein 
lokales Verkehrsbedürfnis zu befriedigen, nämlich den 
Verkehr zwischen den beiden Städten. Dafs das 
Befriedigen des lokalen Verkehrsbedürfnisses für ein 
ganzes Land von grofser Bedeutung sein kann, berührt 
nicht die spezifische lokale verkehrspolitische Bedeutung 
einer solchen Bahn. Aber die Genehmigung einer 
solchen Bahn als Kleinbahn stöfst auf Schwierigkeiten, 
weil die Bahn innerhalb der freien Strecke wie eine 
erstklassige Hauptbahn gebaut und betrieben werden 
muls. Die Aufsichtsbehörden müssen an die technische 
Ausgestaltung Ansprüche stellen, wie sie sie an ihre 
eigenen Bahnen — die Staatsbahnen — kaum zu stellen 
brauchen, z. B. hinsichtlich des Oberbaues, der Ver- 
meidung von Wegeübergängen, der Halbmesser. Hin- 
sichtlich der bau- und betriebstechnischen Gestaltung 
der Bahn mufs also das Gesetz von 1838 angewendet 
werden, die Städtebahn wird also eine „Eisenbahn“ 
im Sinne der deutschen Gesetzgebung. Es ist aber 
nicht ausgeschlossen, dafs im Laufe der Zeit es dazu 
kommt, für den neuen Bahntyp neue Rechtsbegriffe 
einzuführen, dafs eine solche Bahn also eine „haupt- 
bahnähnliche Kleinbahn“ wird. Jedenfalls würde 
das der Bedeutung und dem Charakter der Bahn am 
besten entsprechen. 

Eine weitere wichtige Frage ist die, wer die Städte- 
bahnen schaften soll. 

In Deutschland ist es hierbei nahezu selbstverständ- 
lich, dafs sich da zunächst der Ruf nach dem Staat erhebt, 
weil das Publikum — das darf man wohl sagen — vom 
Staate in Verkehrsfragen verwöhnt wird. In Ländern 
mit Privatbahnsystemen würden die Städte gar nicht 
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auf den Gedanken kommen, von den Fernbahnen zu 
verlangen, solche Bahnen zu bauen, die vor allen Dingen 
insofern ganz aus dem Fernbahnbetriebe herausfallen, 
als sie die Strafsenbahnen mitbenutzen und demgemáís 
angewiesen sind, das im Eigentum der Städte befindliche 
Gelände mitzubenutzen und sich mit den Strafsenbahn- 
gesellschaften ins Benehmen zu setzen. 

Es ist aber andererseits auch selbstverständlich, 
dafs Ferneisenbahnen bemüht sein werden, den starken 
Verkehr zwischen zwei Städten zu pflegen, so lange sie 
es können. Aber das findet seine Grenze einmal in 
der Schädigung anderer Verkehrszweige und vor allen 
Dingen in der Wirtschaftlichkeit. So lange die Fern- 
bahnen zwischen zwei grofsen Städten noch nicht stark 
belastet sind, ist es selbstverständlich möglich, den 
Städteverkehr auf die Fernbahnen mit zu übernehmen. 
Das mufs bisher tatsächlich überall dort geschehen, wo 
ein anderes Verkehrsmittel noch nicht vorhanden ist. 
Die Ferneisenbahnen können für den Städteverkehr 
Grofses leisten, wenn ihre Strecken nicht stark mit 
Güterzügen belastet und die gesamten verkehrs- 
geographischen Verhältnisse eines Landes einfach sind. 
So ist es z. B. den englischen Bahnen sehr wohl möglich, 
den Verkehr zwischen Edinburg und Glasgow und 
zwischen Liverpool und Manchester leidlich zu pflegen, 
weil die gesamten Verkehrsverhältnisse dort einfach 
sind, weil vor allen Dingen nirgendwo Verhältnisse 
vorliegen, durch die der Verkehr von den Verkehrs- 
beziehungen anderer Länder abhängig wird, und weil 
infolgedessen Verspätungen viel weniger + eintreten 
können als etwa in Deutschland.*) 


Eine neue Art der Pflege des Städteverkehrs auf 
den Fernbahnen besteht in der Einstellung von Trieb- 
wagen, wie es z. B. zwischen Hannover nnd Hildesheim 
der Fall ist. Aber auch das findet seine Grenze, sobald 
dadurch andere Verkehrsansprüche verletzt werden. 
Kein Fahrplantechniker kann sich darauf einlassen, dafs 
die Städtebahnzüge pünktlicher verkehren sollen als die 
Fernzüge. Wollte man in eine stark belastete Strecke 
einen einhalbstündlichen Städteverkehr einlegen, so 
müfste dieser Städteverkehr bei Unregelmäfsigkeiten 
hinter dem grolsen Durchgangsverkehr zurückstehen 
und es dürften die Fernzüge des Durchgangsverkehrs, 
wenn sie Verspätungen haben, nicht auch noch durch den 
Städteverkehr aufgehalten werden, denn für die Fern- 
bahnen ist die Pflege des Fernverkehrs das wichtigste. 
Damit wird also die Pünktlichkeit der Städtezüge und 
die Beförderung im starren Fahrplan mindestens stark 
beeinträchtigt, oft unmöglich. Sodann findet die Pflege 
des Städteverkehrs durch die Fernbahnen dann eine 
Grenze, wenn die Bahnhöfe durch den stark steigenden 
Städteverkehr zu stark belastet werden, sodafs sie er- 
weitert werden múfsten. In vielen Fällen könnte die 
Bedienung des Städteverkehrs durch die Fernbahnen 
sogar die Anlage eines besonderen Gleispaares erfordern. 
Solche besonderen Anlagen und Erweiterungen sind 
aber vom wirtschaftlichen Standpunkt kaum zu recht- 
fertigen; denn der Städteverkehr spielt sich auf kurze 
Strecken ab, der Gesamtfahrpreis ist also den 
wenigen Kilometern entsprechend nicht hoch, es mufs 
sogar der Einheitsfahrpreis für das Kilometer verhältnis- 
mäfsig niedrig gehalten werden (etwa dem der dritten 
und zweiten Klasse entsprechend); die Einnahme von 
jedem Reisenden ist also nur eine geringe. Dem 
gegenüber hat aber die Fernbahn für jeden Reisenden 
mit hohen Betriebskosten zu rechnen, denn in diesen 
ist in diesem Fall die Verzinsung der Anlagekosten für 
die Vergröfserung der Bahnhöfe als ein besonders hoher 
Posten enthalten; wissen wir doch alle, welche Summen 
die Erweiterung der Bahnhöfe verschlingen, besonders 
die Erweiterungen innerhalb der grofsen Städte mit 
ihrem teueren Grunderwerb und den kostspieligen Um- 
gestaltungen der Strafsen. 

Die Ferneisenbahnen kommen also dazu, dafs sie 
den Städteverkehr von einer gewissen Grenze an nur 
mit úbermálsig grofsen Opfern pflegen können, die 
durch die Einnahmen nicht gedeckt werden können. 


*) Auch in Japan leisten die Fernbahnen recht Tüchtiges für 
den Städteverkehr z. B. zwischen Kobe und Kyoto. 
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Dazu kommt noch, dafs die Wahrnehmung des Stadte- 
verkehrs durch die Fernbahnen gemafs frúherem trotz 
aller Aufwendungen zu einer gewissen Verkehrs- 
verkümmerung führen mufs, nämlich dadurch, dafs das 
für die Bevölkerung so bequeme und anreizende Auf- 
saugen und das Verteilen des Verkehrs durch eine Fülle 
von Stationen bei der Fernbahn fortfállt. Die Fern- 
bahnen müssen vielmehr den gesamten Verkehr in jeder 
Stadt an einer Stelle ausschütten und aufnehmen, und 
es wird damit für die Bevölkerung der Anreiz, die Bahn 
zu benutzen, geringer, weil die grölsere Unbequemlichkeit 
mit in den Kauf genommen werden muls, dafs die 
Reisenden alle nach dem einen Flauptbahnhof müssen 
und dort so umständlich abgefertigt werden, wie die 
Reisenden des Fernverkehrs, während sie bei der 
Strafsenbahn an beliebiger Stelle ein- und aussteigen 
und die gesamte Abfertigung im Zuge erledigen können. 
Die selbständige Städtebahn mit strafsenbahnmäfsiger 
Einführung wird also in ihrer Anlage billiger als der 
Bau besonderer Gleispaare durch die Ferneisenbahn 
und gleichzeitig wird der Verkehrszuspruch ein gröfserer. 
Volkswirtschaftlich ist demgemäfs eine selbständige Bahn 
der Pflege durch die Fernbahn vorzuziehen, sobald für 
diese ein besonderes Gleispaar notwendig wird. 

Aufserdem würden in Deutschland noch Schwierig- 
keiten, die nicht gering zu veranschlagen sind, daraus 
entstehen, dafs wir Staatseisenbahnen haben. In Ländern 
mit Privatbahnen könnte eine Privatbahn es sich wohl 
leisten, für den Städteverkehr besondere Aufwendungen 
zu machen. Wenn sie damit finanziell schlecht ab- 
schneiden würde, so würde das die Eisenbahnpolitik 
im ganzen Land aber noch nicht berühren. Anders ist 
es aber in Ländern mit Staatsbahnsystem. Denn wenn 
der Staat sich einmal darauf cinliefse, den Stadteverkehr 
für ein Städtepaar einzurichten, hat selbstverständlich 
jedes Stadtepaar einen Anspruch darauf, wenn es ähn- 
liche Verhältnisse hat, dafs dieser Städteverkehr auch 
dort eingerichtet wird; es würden also neue Ansprüche 
an die Staatseisenbahnverwaltung herantreten und es 
würden natürlich auch Städtepaarc solche Anträge stellen, 
die nicht dazu berechtigt sind, die aber der Eisenbahn- 
verwaltung grofse Schwierigkeiten machen würden; wird 
doch jedes Jahr im Landtage darüber verhandelt, dafs 
die Städte Stadtbahnen haben wollen und sich dabei 
darauf berufen, dafs die Eisenbahnverwaltung in Berlin 
die Stadt- und Vorortbahnen eingerichtet hat. Es würde 
sich jede Staatseisenbahnverwaltung dieselbe Zuchtrute 
binden, die die preufsische Eisenbahnverwaltung sich mit 
der Einrichtung des Vorortverkehrs für Berlin gebunden 
hat. Aufserdem würde es schwierig oder vielmehr 
undurchführbar sein, einheitliche Vorschriften und Be- 
stimmungen auszuarbeiten, die für die verschiedensten 
Städtepaare im Westen, Osten und in der Mitte des 
Staates mafsgebend sein sollen. 

Wenn man demnach es sehr wohl begreifen kann 
und als Steuerzahler es verlangen mufs, dafs die Fern- 
bahnen sich auf den Standpunkt stellen, besondere hohe 
Aufwendungen für den Städteverkehr nicht zu machen, 
so ist zu fragen: Wer soll dann die Städtebahnen 
schaffen? Hier tritt uns dieselbe Erscheinung entgegen 
wie bei den Stadtbahnen. Zum Bau der Stadtbahnen 
können die Städte als die berufenen erscheinen, weil 
es sich um die Pflege eines rein lokalen Bedürfnisses 
handelt. Wendet man das gleiche auf die Städtebahn 
an, so würde also damit für die beiden Städte die Auf- 
gabe erwachsen, den Bau einer derartigen Bahn 
gemeinschaftlich in die Hand zu nehmen. Ob es nun 
zweckmäfsig wäre, dafs die Städte das ganz alleın 
machen, mufs dahingestellt bleiben. Man hat schon 
vor 30 Jahren den Satz aufgestellt: Stadtbahnen, und 
zwar Tiefbahnen, die muls sich die Stadt Berlin 
natürlich selbst bauen, sie ist die berufene dazu. Wenn 
Berlin damals gezögert hat, mufs man sie jetzt dazu 
beglückwünschen. Wenn damals schon das Tiefbahn- 
fieber ausgebrochen wäre, so wäre so manche Million in 
unrentablen Anlagen festgelegt worden; es ist nach- 
traglich zu billigen, dafs Berlin in früherer Zeit 
gegen den Bau von Tiefbahnen gewesen ist, weil 
derartige Bahnen viel zu teuer geworden wären und 
sich nicht hätten verzinsen können. 


! 
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In ähnlicher Weise würde es zu verstehen sein, 
wenn die Städte zögern, Städtebahnen zu finanzieren, 
weil kaum Erfahrungen vorliegen, weder hinsichtlich 
der Verkehrsgröfse noch der Wirtschaftlichkeit, auch 
keine Erfahrungen hinsichtlich des elektrischen Schnell- 
verkehrs und seiner besonderen Schwierigkeiten bei 
Städtebahnen und weil demgemäfs die Städte sich vor 
dem wirtschaftlichen und technischen Risiko fürchten 
können. 

An und für sich wäre es naturgemäfs für die Städte 
das angenehmste oder wenigstens das bequemste, wenn 
der Staat die Bahnen bauen würde. Dann würden die 
Städte aber von der Bevormundung durch die Staats- 
bahnen nicht frei, sie selbst würden keinen Einflufs auf 
die Bahn haben, die gerade ihrem Verkehr dient. Die 
Städte wären immer darauf angewiesen, jede für not- 
wendig gehaltene Verbesserung des Verkehrs vom 
Staate zu erbitten, wie die Gemeinden jetzt darauf 
angewiesen sind, jede notwendige Verbesserung Im 
Eisenbahn-Fern- und Güterverkehr von der Eisenbahn- 
direktion und dem Minister zu erbitten. Aber die 
Städte würden auch gar keine Garantie haben, dafs der 
Staat das Bedürfnis auch auf die Dauer befriedigen 
kann, die Städte würden vielmehr mit der Gewifsheit 
rechnen müssen, dafs der Staat zwar eine Reihe von 
Jahren dem Bedürfnis gerecht werden kann, dals aber 
mit der Zeit die Ferneisenbahnen ganz von selbst dazu 
kommen müssen, den Städteverkehr wieder weniger zu 
befriedigen, weil andere, wichtigere Aufgaben befriedigt 
werden müssen. Selbst wenn eine Eisenbahn zur Pflege 
des Städteverkehrs ein selbständiges Gleispaar anlegt, ist 
gar keine Garantie dafür zu übernehmen und sie dürfte 
auch gar nicht versprochen werden, dafs nicht über 
kurz oder lang auf dieses Gleispaar andere Züge gelegt 
werden, seien es Schnellzúge am Tage oder Güterzüge 
während der Nachtzeit; damit aber kommen durch die 
Gleisentwicklungen Steigungen und Krümmungen, 
Weichen und dann Fahrplanschwierigkeiten in die Bahn 
hinein, die sonst nicht vorhanden sind. Auch die 
Konzentration des Verkehrs an dem einen Bahnhof 
spricht im Interesse der Städte gegen den Bau durch 
den Staat. Dieser ist demnach sowohl mit Rücksicht 
auf den Staat wie auf die Städte nicht zu empfehlen. 

Die Städte werden nun aber, wenn sie den Bau 
der Bahn selbständig in die Hand nehmen wollten, auf 
erhebliche Schwierigkeiten stofsen. Zunächst handelt 
es sich dabei immer um zwei Städte. Esist nun aber 
schon schwer, wie wir aus der Stadtbahnpolitik wissen, 
dafs eine Gemeinde ihren eigenen Verkehr regelt, bei 
der Städtebahn aber würden zwei Städte zusammen- 
gehen müssen. Es ist dabei kaum zu vermeiden, dafs, 
wenn alle Personen nicht aufserordentlich viel Takt 
entwickeln, Differenzen entstehen. Dem können die 
Städte dadurch entgehen, dafs sie ein Unternehmen 
gründen, das von den Städten mitfinanziert wird, in 
dem sie den notwendigen Einflufs haben, das aber den 
Stadtverwaltungen nicht in allen Einzelheiten des Be- 
triebes unmittelbar unterstellt ist, das vielmehr als eine 
selbständige Körperschaft erscheint. Nun ist aber hin- 
sichtlich der Finanzierung und der Rentabilität weiter 
damit zu rechnen, dafs sehr leicht die Städte einem 
solchen Unternehmen zu wenig oder zu vielzutrauen, 
aber den richtigen Mittelweg nicht erkennen. Wenn 
die Städte in die Rentabilität zu wenig Vertrauen 
haben, ist zu fürchten, dafs der Bau der notwendigen 
Bahnen verzögert wird, wie das bei so mancher 
Stadtbahn der Fall ist; wenn sie dagegen dem Unter- 
nehmen zu viel zutrauen, ist zu fürchten, dafs die 
Bahnen zu kostspielig angelegt und betrieben werden 
und dann mit Unterbilanz arbeiten und dadurch den 
ganzen Bahntyp in Mifskredit bringen. Hier ist 
ebenso wie im Stadtbahnwesen — eine erhebliche Gefahr 
im Verzuge. Die tatsächliche Lage ist die: Es gibt in 
Deutschland eine Reihe von Städtepaaren, für die 
Städtebahnen finanziert werden können, aber nur unter 
der Voraussetzung, die Bahn wird so traciert und an- 
gelegt, dafs Unterhaltung und Betrieb billig werden 
und dafs der Verkehrszuspruch der erreichbar gröfste 
wird; im übrigen wird das Anlagekapital so niedrig wie 
möglich gehalten; das bezieht sich vor allem auf die 
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Einfúbrungsstrecken, bei denen alles Kostspielige un- 
bedingt vermieden werden mufs (z. B. stadtbahnmafsige 
Ausführung oder „Prachtstrafsen“-Bau); es werden alle 
Erfahrungen, die überhaupt vorhanden sind, verwertet, 
und die 'tüchtigsten und erfahrensten Kräfte zum Bau 
und Betrieb herangezogen, denn „Kinderkrankheiten“ 
dürfen die Bahnen nicht erst durchmachen. 

Nun tritt man aber wohl niemand zu nahe, wenn 
man darauf aufmerksam macht, dafs dieStadtverwaltungen 
im elektrischen Schnellverkehr keine Erfahrungen 
besitzen, besonders nicht in dem hier notwendigen 
eigenartigen Betriebssystem, denn bei den Städtebahnen 
ist die grofse Schwierigkeit zu überwinden, dafs ein 
Motor anzuwenden ist, der innerhalb der S:ädte 
langsam mit niedrigem Strom, auf der freien Strecke 
aber sehr schnell mit hochgespanntem Strom arbeiten 
mufs. Infolgedessen scheint es mir am zweckmäfsigsten, 
wenn sich die Städte mit der Privatindustrie verbinden 
und eine Gesellschaft gründen, die das Unternehmen 
finanziert, sodafs alles, was an Erfahrungen und tech- 
nischer und kaufmännischer Intelligenz vorhanden ist, 
voll und ganz ausgenutzt wird. Dann wird es nicht 
ausbleiben, dafs mit den zunächst zu schaffenden Bahnen 
die Erfolge errungen werden können, die in Anbetracht 
der geringen Erfahrungen auf diesem neuen Gebiete 
erwartet werden dürfen, und es wäre für uns in Deutsch- 
land zu wünschen, dafs wir vorwärts kommen, weil wir 
dann, die wir die Erfahrungen der Schnellfahrversuche 
schon besitzen, einen Schritt vorwärts machen in die 
Praxis und das wird uns auch stärken im Wettbewerb mit 


dem Ausland. 
em AUS tAn (Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren! Wünscht jemand zu 
dem Vortrage des Herrn Dr.-Jna. Blum das Wort zu 
nehmen? 

Herr Privatdozent Zehme: Ich möchte den Vor- 
schlag des Herrn Vortragenden, betreffend die Be- 
teiligung der Privatindustrie, auch noch aus folgendem 
Grunde für gut halten: Wenn die Privatindustrie die 
Bahn auf fremde Kosten baut, wird die Bahn teurer 
werden, als wenn die Industrie selbst nur in irgend- 
einer Weise beteiligt wird, sei es, dafs sie zu den 
Kosten beiträgt, oder dafs sie den Betrieb führt und 
dann eine Zinsgarantie übernimmt. Die elektrischen 
Bahnen, die wir in Deutschland für schweren Betrieb 
gebaut haben, sind ziemlich teuer gewesen. Wenn man 
die Bahnen in Amerika ansieht, so begreift man, dafs 
sie, von der einen oder anderen Ausnahme abgesehen, 
sich rentieren. Auf das sparsame Bauen mufs man das 
allergröfste Gewicht legen, und dies wird geschehen, 
wenn die Industrie mit einem angemessenen Satze 
finanziell beteiligt wird. 

Vorsitzender: Meine Ilerren! Das, was der Herr 
Vorredner sagt, ist richtig, auch ich erachte es als 
zweckmäfsig, die Bahnen so billig zu bauen, wie es 
zulässig ist. Dem würde aber entgegenstehen, was 
Herr Dr.- Jng. Blum gesagt hat, dafs die Bahn gleich als 
erstklassige Schnellbahn geschaffen werden soll, auf der 
man mit der gröfsten Geschwindigkeit fahren kann. Ob 
es praktisch ist, gleich so weit zu gehen, ob sich das 
Kapital finden wird, ob der Verkehr so grofs wird, um 
die Zinsen herauszuwirtschaften, das ist mir auch 
zweifelhaft. Da es aber doch sehr erwünscht wäre, 
solche Bahnen zu schaffen, so wäre m. E. zu über- 
legen, ob man sich nicht billiger einrichten könne, wie 
es z.B. bei der Bahn von Köln nach Bonn, der Rhein- 
uferbahn geschehen ist, die mit Wegeübergängen in 
Schienenhöhe gebaut ist. Der Herr Vortragende hat 
ausdrücklich hervorgehoben, dafs bei Benutzung der 
l’ernbahnen der Zeitaufwand sich erhöht durch den 
Weg zum Bahnhof. Aufserdem bieten diese Bahnen 
keinen starren Fahrplan, und deshalb ist es viclfach 
schwierig, den Fahrplan im Kopfe zu haben. Auf einer, 
lediglich für bestimmten Personenverkehr angelegten 
Bahn, deren Züge die Strafsenbahn der Stadt benutzen, 
könnte man den starren Fahrplan einführen, und man 
würde infolge der Zeitersparnis beim Zu- und Abgange 
inbetreff der Reisezeit wohl dasselbe wic bei Benutzung 
der Fernbahnen erreichen, wenn man auf freier Strecke 
auch nur mit 00—70 km in der Stunde führe. 
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Ob eine Bahn der beschriebenen Art zwischen zwei 
Städten wie Köln und Düsseldorf zustande kommt, ist 
wohl noch nicht entschieden. Namentlich wird sich 
fragen, wie das erhebliche Baukapital aufzubringen ist. 
Daís die Städte dabei mitwirken müssen, ist wohl 
zweifellos. Ob dies auf dem Wege einer Zinsgarantie 
geschehen würde, wie hier angedeutet ist, glaube ich 
kaum; dagegen sprechen wichtige Gründe. Um so mehr 
steht in Frage, ob die Bahn gleich in der Voll- 
kommenheit auszustatten ist, wie es der Herr Vor- 
tragende vorgeschlagen hat, ob hier nicht etwas weniger 
besser wäre. Sollte die Bahn sich rentieren, würde es 
immer möglich sein, sie später auszubauen und zu ver- 
bessern, namentlich wenn man sich dafür bei der 
ersten Anlage den Grund und Boden sichern kann. 


Wenn nun auch noch nicht alle Fragen, die hier auf- 
tauchen, gelöst sind, so war doch das, was Herr Dr. ng. 
Blum uns mitgeteilt hat, aufserordentlich interessant, 
das hat ja auch der lebhafte Beifall gezeigt, mit dem 
sein Vortrag aufgenommen ist, und ich bin sehr erfreut, 
ihm den Dank des Vereins aussprechen zu dürfen. 


Herr Eisenbahn -Direktions-Präsident a. D. 
Múhlenfels: Mir ist an dem Projekt namentlich eines 
bedenklich. Ich kann mich nicht mit dem Gedanken 
befreunden, dafs die Bahn in die Städte eingeführt 
werden soll nicht als Stadtbahn, sondern als Strafsen- 
bahn. Der Grund, weshalb dies geschehen soll, ist klar: 
man will die Kosten der Ilerstetlung der hoch oder 
tief gelegenen Bahnlinie ersparen und auf der anderen 
Scite überall den Verkehr aufnehmen. Es ist ja betont 
worden, dafs es dem Reisenden erspart werden soll, 
nach einem einzelnen bestimmten Punkte hinzugehen. 
Wenn ich mir aber die Sache in die Wirklichkeit über- 
setzt denke, so ist zweifellos, dals man eine gewisse 
Anzahl von Kilometern die Strafsen mit ihrem sonstigen 
Verkehr gemeinsam befährt. Dadurch wird die Gesamt- 
fahrzeit sehr stark verlängert. Ferner kann doch aber 
die Einführung in die Stadt nur in einer Linie statt- 
finden, so dafs eine Aufsaugung des Verkehrs von allen 
Seiten fortfällt; diese ist nur möglich in einem langen 
Zuge aneinandergereihter Strafsen. Ich will einmal den 
Fall Köln-Düsseldorf nehmen — ich weifs nicht, ob der 
Gedanke etwa ist, dafs man auf dem linken Rheinufer 
bleibt; dann würde die Frage einer Rheinbrücke in 
Köln fortfallen, aber an einem anderen Punkte wieder 
auftauchen. — Jedenfalls, wenn ich mir Köln denke, wie 
die Stadt ist, so begreife ich nicht, wie es möglich sein 
soll, in das Innere der Stadt auf eine Anzahl von 
Kilometern eine solche Strafsenbahn möglich zu machen, 
denn die Strafsen sind überall sehr eng und es würde 
derartig langsam gefahren werden müssen, dafs die 
Reisegeschwindigkeit stark gemindert wird Es ist das 
ja auch schon geprüft und ist eine Sache der Be- 
rechnung; aber vorläufig kann ich mir keinen rechten 
Vers darauf machen. 

Ein anderes Bedenken ist, wie zwischen die Schnell- 
zúge noch Züge mit Ortsverkehr und zahlreichen 
Zwischenhalten sollen eingeschoben werden können, denn 
wenn der Herr Vortragende sagt: Die Schnellbahn soll 
alle halbe Stunde gehen, dann wollen die Städte, dafs 
womöglich noch häufiger gefahren wird. Schon bei 
einstündigen Fahrten ıst, wie ich glaube, ohne Be- 
hinderung der Schnellzüge mit Einschiebung von Zügen 
für den Ortsverkehr nicht viel zu machen. 


Herr Geheimer Oberbaurat Blum: Die Bedenken, 
die Herr von Mühlenfels geäufserst, lassen sich nach 
den Erfahrungen, die am Rhein gemacht sind, wider- 
legen. Dort geht die Rheinuferbahn auch in die Strafsen- 
bahn über. Das ist mit Rücksicht auf die Gestaltung 
von Köln aufserordentlich günstig gewesen. Es fahren 
dort stündlich Schnellzúge nach Bonn und stündlich 
Lokalzüge nach Bonn, und sell:st dieser Stundenschnell- 
verkehr hat sich als sehr ausreichend erwiesen und den 
gegebenen Verkehrsbedingungen genügt; und vollends, 
wenn man einen Schnellverkehr mit halben Stunden 
einführt, kann man den weitestgehenden Bedürfnissen 
Rechnung tragen. Das ist doch keine Frage, dafs für 
die Abstofsung und Aufsaugung des Verkehrs die 
Benutzung der Strafsenbahn bequemer ist, als eine 
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Hochbalin; dazu kommt, dafs bei Einmiindung in eine 
Hochbahn, die erst hergestellt werden mülste, die Anlage- 
kosten viel höher würden, also auch die Tarife so hoch 
zu bemessen wären, dafs die Durchführung überhaupt 
fast ausgeschlossen erscheint. Also ich glaube, grade 
die Einmündung in die Strafsenbalin ist ein schr wert- 
voller Weg. Die Rheinuferbahn ist nur als Neben- 
bahn gebaut, sie ist zwar nachher Hauptbahn geworden, 
aber man hat die Geschwindigkeit nicht so erhöhen 
können, wie wenn man von [lause aus eine Haupt- 
bahn baut. Dann kann man mit 120 km fahren, selbst 
wenn noch der eine oder der andere Wegeübergang 
da sein sollte. Die Vermeidung von Wegeübergängen 
geht übrigens bei einer solchen Balın nicht so sehr 
ins Geld; was besonders Köln-Düsseldorf angeht, ist 
es bei der Gesamtsumme, um die es sich handelt, von 
keiner grofsen Bedeutung, da man die Bahn, um Schienen- 
übergänge mit den Hauptstrafsen zu vermeiden, doch 
hoch oder tief legen mufs und dann kann man auch 
die Wegeübergänge von Nebenwegen ohne grofse 
Mehrkosten vermeiden. 

Vorsitzender: Ich glaube auch, dafs man bei einer 
Bahn, auf der man mit über 100 km in der Stunde fährt, 
alle Uebergánge in Schienenhöhe beseitigen muís. Wenn 
das mit einer halben Million erreicht werden kann, 
dann geht es noch. Ich hatte höhere Kosten an- 


D-Zug- und Postwagen für den 


Für die im Juli d. Js. zu eröffnende Fährverkehrs- 
strecke Safsnitz— Trelleborg, deren feierliche Ein- 
weihung am 6. Juli in Anwesenheit des Deutschen 
Kaisers und des Königs von Schweden auf Rügen 
stattfinden soll, sind bei der Breslauer Actien-Gesell- 
schaft für Eisenbahn-Wagenbau und Maschinen - Bau- 
Anstalt Breslau eine Anzahl Wagen im Bau, welche 
in Rücksicht auf den Seetransport der Fahrzeuge 
einige Besonderheiten aufweisen, dann aber auch dem 
Verkehr mit Schweden entsprechend mit einigen, von 
den bei den preufsischen Wagen üblichen, abweichen- 
den Einrichtungen versehen sind. 

Die bei der genannten Gesellschaft im Bau befind- 
lichen Wagen sind D-Zugwagen I./ll. Klasse, ferner 
solche, die Ill. Klasse mit Gepäckraum und Zugführer- 
abteil vereinigen, und Postwagen. 

Im allgemeinen werden die Wagen nach den Muster- 
zeichnungen der Preufsischen Staatsbahn gebaut und 
gleichen den preufsischen Wagen sowohl hinsichtlich 
der Konstruktion des Untergestelles und des Kastens, 
als auch hinsichtlich der inneren Ausstattung. Da je- 


doch auf den Strecken der Schwedischen Staatsbahn die . 


Luftsaugebremse System Hardy in Anwendung ist, so 
werden auch die in Rede stehenden Wagen mit dieser 
Bremse ausgerüstet; natürlich erhalten sie für den Ver- 
kehr in Deutschland ausserdem noch die hier übliche 
Luftdruckbremse Bauart Westinghouse. An der Unter- 
kante des Wagenkastens ist bei jedem Wagen eine 
Reihe von kräftigen Oesen angebracht, welche zur Be- 
festigung der Wagen auf dem Fährschiff dienen, wie 
sie in ähnlicher Weise auch bei den über die Fähre 
Warnemünde--Gjedser gehenden, seinerzeit ebenfalls 
von der Breslauer Actien-Gesellschaft für Eisenbahn- 
Wagenbau und Maschinen-Bau-Anstalt Breslau gebauten 
Wagen vorhanden sind. Allerdings sind diese Kon- 
struktionsteile im vorliegenden Falle bedeutend stärker 
ausgebildet und in gröfserer Anzahl vorhanden, da bei 
der Ueberfahrt von Safsnitz nach Trelleborg, welche 
wesentlich länger dauert als die von Warnemünde nach 
Gjedser, mit bedeutend ungiinstigeren Verháltnissen auf 
hoher See zu rechnen ist. Aus dem gleichen Grunde 
erhalten die Wagen am Oberlicht-Aufbau auf jeder Seite 
3 Oesen, in welche gleichfalls Trossen eingeschlagen 
werden können, die zur Befestigung des Wagenkastens 
auf dem Deck des Fährschiftes dienen. Bei der Be- 
festigung der Wagen auf dem Schiffe selbst wird in 
der Weise verfahren, dafs unter den Wagenkasten 
Schraubenwinden in geeigneter Anzahl gestellt werden, 
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genommen, und deshalb zur Erwägung gestellt, erst 
etwas kleiner anzufangen. Namentlich das Beispiel der 
Rheinuferbahn scheint mir doch von Bedeutung zu 
sein. Wesentlich wird es hier auf die Finanzkräfte 
ankommen, die hinter der Sache stehen. Abgesehen 
davon sind auch noch andere Schwierigkeiten zu über- 
winden, insbesondere, ob eine solche Bahn nach dem 
Kleinbahngesetz oder nach dem Gesetz von 1838 - zu 
behandeln ist. Aber wir wollen wünschen, dafs die 
hier behandelte Frage vorwärts kommt und dadurch 
den Weg zeigt, wie dem hier dargelegten Bedürfnis 
am besten entsprochen werden kann. Die Hauptsache 
bleibt, dafs man in dieser Richtung den Anfang macht. 

Das Wort wird nicht weiter verlangt, ich kann die 
Besprechung schliefsen und nochmals dem Herrn Vor- 
tragenden den Dank des Vereins aussprechen für die 
interessanten Fragen, die er hier angeregt hat. 

Ich habe mitzuteilen, dafs sich im Fragekasten nichts 
befindet. Wir haben als Gäste in unserer Mitte Herrn 
Dr. Blum, Bruder des Herrn Vortragenden, ferner die 
Herren Ingenieur Kilian, Regierungsbaumeister a. D. 
Rudolph, Regierungsbaumeister a. D. Richter und 
Regierungsbaumeister Fochtmann. 

Meine Herren! Ich schliefse die Sitzung mit dem 
Wunsche, dafs Ihnen die Ferien gut bekommen möchten 
und wir uns wohl und frisch im Herbste wiedersehen. 


Fährverkehr Sassnitz—Trelleborg 


auf welche beim Anziehen der Befestigungstrossen der 
Wagenkasten sich stützt, ohne dafs die Federung der 
Drehgestelle dadurch in Mitleidenschaft gezogen wird. 
Von weiteren Eigentümlichkeiten an den Wagen ist 
zu erwähnen die Verwendung der Dampfheizung 
schwedischen Systems. Bei dieser wird der Dampf 
gufseisernen Rippenheizkörpern zugeführt, welche unter 
den Sitzen im Wagenfufsboden in wärmeisolierenden 
Kästen eingebaut sind. Jeder dieser Kästen ist oben 
durch einen ebenfalls wärmeisolierenden Deckel ver- 
schlossen, welcher mittels Stellhebels durch die 
Reisenden mehr oder weniger geöffnet werden kann. 
Von unten her strömt durch ein mit der Aufsenluft in 
Verbindung stehendes Rohr frische Luft in den Heiz- 
körperkasten, umspúlt den Hcizkórper und tritt bei 
dem vorerwähnten Oeffnen des Deckels erwärmt in das 
Innere des Wagens, dieses je nach der Oeftnung des 
Deckels mehr oder weniger erwärmend. Diese Art der 
Heizung ist somit eine reine Luftheizung und wirkt so- 
wohl erwármend, als auch lufterneuernd, während bei 
der in Preufsen üblichen die Regulierung der Heizkraft 
nur durch Veränderung der Dampfzuströmung zu den 
Heizrohren und Heizkörpern teils durch die Fahrgäste, 
teils durch das Zugpersonal geschieht, eine Erneuerung 
der Luft jedoch nicht eintritt. Obgleich die schwedische 
Dampfheizung gegenüber der preufsischen nicht uner- 
heblich kostspieliger ist, hat sich doch die Preufsische 
Staatsbahn-Verwaltung in dankenswerter Weise zur 
Anwendung der ersteren entschlossen, einesteils, um 
bei den in Rede stehenden Wagen gegenüber den 
schwedischen keine Ungleichheit zu schaffen, anderer- 
seits, um durch eigenen Augenschein sich über die 
Vorzüge und Nachteile derselben ein Urteil zu bilden. 

Um das Besteigen und Verlassen der Wagen so 
bequem wie möglich zu gestalten, ist die Zahl der Ein- 
steigestufen um eine vermehrt worden, wodurch er- 
forderlich wurde, dafs die Vorbauten der Wagen be- 
deutend schmäler werden. Diese für die Fahrgäste 
willkommene Neuerung wird übrigens von jetzt ab bei 
allen neuen D-Zugwagen zur Ausführung kommen und 
wird besonders dort sich angenehm fühlbar machen, 
wo noch keine. erhöhten Bahnsteige zur Verfügung 
stehen. 

Die Wagen III. Klasse mit Gepäckraum stellen 
einen bei der Preufsischen Staatsbahn-Verwaltung bis- 
her nicht üblich gewesenen Wagentypus dar, welcher 
4 Abteile III. Klasse und aufserdem einen grofsen Ge- 
päckraum nach Art derjenigen der vierachsigen Gepäck- 
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wagen sowie ein Zugfúhrerabteil enthält. Der Gepäck- 
raum wird mit einem langen Gepäcktisch ausgestattet, 
der im Gepäckraum selbst einen Seitengang frei lälst 
und für die zollamtliche Abfertigung der Reisenden 
während der Fahrt dienen wird; zum gleichen Zwecke 
sind für das Verwiegen der Gepäckstücke Federwagen 
vorgesehen. 

» Während bei den Wagen, welche über Warne- 
múnde—Gjedser nach Kopenhagen laufen, in Rück- 
sicht auf das Auffahren der Wagen auf die Fährschiffe 
und die bei verschieden hohem Wasserstande gröfsere 
oder geringere Neigung der Zufahrtsbrücke bestimmte 
Vorkehrungen getroffen werden mulsten, damit die Dreh- 
gestelle die erforderliche Beweglichkeit gegenüber dem 
Wagenkasten besafsen, so war dies im vorliegenden 
Falle nicht nötig, da die Konstruktion der Landungs- 
brücken so getroffen ist, dafs selbst bei dem gröfsten 
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Unterschiede der Hóhen dic Neigungswinkel, bei der 
grofsen Lange der Landungsbrúcke von 50 m, eine 
nennenswerte Gröfse nicht erreichen. Aufserdem sind 
bei den Fährschiffen selbst sogenannte Trimmtanks 
vorgesehen, welche zur Verminderung des Neigungs- 
winkels zwischen der Ebene des Schiffes und derjenigen 
der Landungsbrücke entsprechend mit Wasser gefüllt 
werden können und dadurch dem Schiffe die erforder- 
liche Längsneigung geben. 

Die Fährschiffe*) selbst haben eine Länge über das 
Wagendeck von 113 m bei einer grölsten Breite von 
16 m und erhalten 2 Aufstellungsgleise für die Fahr- 
zeuge von je 80 m Nutzlänge, sodals also 8 D-Zugwagen 
oder 16--17 Güterwagen gleichzeitig befördert werden 
können. 


*) Vergl. Annalen 1909, Band 64, S. 138. 


Feuerlose Lokomotiven 


von L. Kempf, Kalk bei Cöln 
(Mit 3 Abbildungen) 


Die Erfindung der feuerlosen Lokomotive verdanken 
wir dem Amerikancr Dr. E. Lamm. L. Frank, ein 
französischer Ingenieur, verbesserte das System und 
führte cs in Frankreich ein. Die Erwartungen, die an die 
Erfindung Lamms sich knüpften, sind nicht alle erfüllt 
worden, namentlich nicht in Bezug auf den Strecken- 
dienst. Als Strafsenbahn-Lokomotiven, sowie dort, wo 
lange Strecken zu durchfahren sind, ist die feuerlose 
Lokomotive nur bedingt verwendbar. Unvorhergesehene 
Zufälligkeiten, wie Ueberlastung infolge plötzlicher Ver- 
kehrszunahme, Schneefälle usw. kann den Betrieb ganz 
in Frage stellen. 

Für den Rangierbetrieb in industriellen Werken, 
wo bestimmte Lasten auf bestimmten Wagen befórdert 
werden sollen, ist dagegen die feuerlose Lokomotive 
ganz hervorragend geeignet. 


Die Maschinenbau-Anstalt Humboldt befafst sich 
seit Jahren mit dem Bau von feuerlosen Rangier- 
lokomotiven und liefert solche für jede gewünschte 
Leistung und Spurweite. 


Abb. | zeigt eine feuerlose Lokomotive für Rangier- 
zwecke, wie solche für mittlere Betriebe am meisten 
verlangt wird. Sie zeichnet sich durch einfache und 
kräftige Bauart aus, auch ist die Uebersichtlichkeit über 
die bewegten Teile gewährleistet und daher leicht zu 
bedienen. 

Diese Lokomotiven finden Verwendung für alle 
Rangierzwecke, insbesondere in chemischen Fabriken, 
an feuergefährlichen Orten, in Tunnels und Bergwerken, 
also meist da, wo ein Betrieb der Feuersgefahr und 
des Rauches wegen mit gefeuerten Lokomotiven aus- 
geschlossen ist. Aus der Abb. 1 ist zu ersehen, dafs 
diese Maschine aus einem einfachen zylindrischen Heifs- 
wasserbehälter besteht, welcher auf einem zweiachsigen 
Lokomotivgestell gelagert ist und 2 Zylinder mit 
Frischdampf speist. Um die Lokomotive betriebsfertig 
herzustellen, wird der durch doppelte Blech- und 
Filzbekleidung sorgfältig vor Wärmeausstrahlung ge- 
schútzte Kessel zu *s mit möglichst angewärmtem 
Wasser gefüllt und dann durch eine Rohrverschrau- 
bung an die Dampfleitung des stationären Kessels an- 
geschlossen. 


Der Dampf tritt in das Wasser des Kessels der 
Lokomotive, erhitzt dieses bis zu seiner eigenen Flüssig- 
keitswärme und erhöht gleichzeitig den Druck auf die 
Spannung des Erzeugerkessels. Die beim Fahren der 
Lokomotive verbrauchte Dampfmenge ersetzt sich wieder 
aus dem Wasser, wobei der Druck allmählich abnimmt. 
Um diese wechselnden Spannungen auszu- 
gleichen, sind die Zylinder so grofs gewählt, 
dafs die verlangte Leistung bei 70 pCt. Zylinder- 
füllung und 2 atm Ueberdruck im Lokomotiv- 
kessel noch erzielt wird. Bei 1 atm Kesseldruck 


| 
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ist die Lokomotive noch im Stande, sich selbst nach 
der Fúllstation bewegen zu kónnen. 

Die Vorzüge der feuerlosen Lokomotive gegenüber 
den gefeuerten Rangierlokomotiven sind folgende: 

Betriebsersparnisse, da keine besondere Dampf- 
entwicklung nötig ist. 

Unterhaltungskosten nur gering. 

Geprüfter Führer und Heizer sind nicht erforder- 
lıch, die Führung der Maschine. kann einem 
Hilfsarbeiter übertragen werden. 

Die gesetzlichen Innenrevisionen, die sonst mit 
grolsen Kosten verbunden sind, sind gering, 
da nach Oeffnen des Mannloches der Kessel 
frei liegt. 

Schutz gegen Explosion, da der Dampfdruck nach 
erfolgter Füllung nur abnehmen, niemals aber 
steigen kann. 

Die Lokomotive kann daher ohne Aufsicht stehen 
bleiben. 


Abb. 1. 


Feuerlose Lokomotive für Rangierzwecke. 


Die zur Berechnung einer feuerlosen Lokomotive 
erforderlichen Werte, wie Dampferzeugung aus dem 
Lokomotivkessel, Dampfverbrauch der feuerlosen Loko- 
motive, Leistung der Lokomotive in mkg, Dampfver- 
brauch des stationären Kessels bei einer Lokomotiv- 
füllung, Füllzeit und Gröfse der Kesselanlage sollen in 
Nachstehendem behandelt und die Rechnung an einem 
Beispiel erläutert werden. 
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A. Dampferzeugung des Lokomotivkessels. 


Bezeichnet: 
G, das Gewicht des heifsen Wassers am Anfang 
einer Betriebsperiode, 
G. dasselbe am Ende derselben, 
Qa die Verdampfungswárme in N] beim Anfangs- 
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und Treibwerksabmessungenkonstantwirkende 
Zugkraft soll so grofs sein, wie die Lokomotive 
bei3atm abs. Endspannung und 70 pCt. Zylinder- 
fillung leisten kann. 

Nach Abb. 3 ist bei p = 3 atm und F= 70 pCt. 
Füllung p: = 1,5 atm. 


qu die Flüssigkeitswärme $„ P druck pu, ES Zu ae 
Q. die Verdampfungswárme , , | beim End- Für die Treibwerksabmessungen A | B | C 
; ge die Page aa . a | Fa pe 3 
ann ist Ga.gu die ármemenge am Anfang un : 
Ga - Ge des am Ende einer De Die | Aa er es i 72 
Verdampfungswárme am Anfang mufs gleich sein der Rad Dur niesen. e 2.0 70 | 80 | 90 
am Ende einer Betriebsperiode und derjenigen, welche a Ach Gleichung 4. ¢—ke | 780 | 1020 | 1200 
zur Erzeugung von (Ga—G-.) kg Dampf aufgewendet und nach Gleichung 5 N, = 8 28,8 | 37,7 | 48,0 


werden mufs, also 


l. Gu du = Ge . Je + (Gu — G.). Q.. | 
Für die unbekannte Verdampfungswärme Q. des er- | 


zeugten Dampfes kann annähernd - 


= “- gesetzt | 


werden, so dafs Gleichung 1 dann 


2. Ga.gu = Ge. Ge 


y Qat 
Gee 
lautet. 
Aus Gleichung 2 ergibt 
sich 
3 Qr | 
2 t 
Ge = Ga 
Qu + Q.: 
2 8 


Nach dieser Gleichung 
ist das nachstehende Dia- 
gramm (Abb. 2) entworfen. 
Aus diesem ist für jede 
beliebige Anfangs- und End- 
spannung die Dampfer- 
zeugung für 1 com = 1000 kg 
Heifswasser zu entnehmen. 


B. Dampfverbrauch der 
feuerlosen Lokomotive. 


Bezeichnet: 

Z die effektive Zugkraft 
der Lokomotive in kg, 

v die Geschwindigkeit — 
allgemein für Rangier- 
betrieb 10 knı/St., 

N. die Nutzleistung der 
Lokomotive in Pferde- 
stärken, 

n den mechanischen 
Wirkungsgrad 0,85, 

p die mittlere absolute 
Einströmspannung 
atm, 

d den Zylinderdurch- 
messer cm, 

A den Kolbenhub cm, 


D den Treibraddurchmesser cm, 


Aus Abb. 3 sind nun für die verschiedenen Ein- 
strömspannungen die zugehörigen Füllungsgrade er- 
mittelt, der Dampfverbrauch nach Gleichung 6 aus- 
gerechnet und in Tabelle 1 eingesetzt. 


Abb. 2. 


Diagramm zur Bestimmung der Dampferzeugung bei feuerlosen Lokomotiven. 


Enddrücke in tm. a 


ae 
HER 
E 
EE 
EN 
Aa 
— 


en} 
> > 


Ld 
220 210 200 190 "Hu 170 EC 180 


a 


fe 140 ro non oa 70 


s Atm. abs 


Anfangsdruck. 


TE 
Ic 


ANNO Nal 


PASOS 


r 


x 
EN NN AEE ENE NENTS 


LLAMAN 
A AAA AVAIATA 


TATA, 


N 
iz 
we 


Ay Damptericuyuny pro tom Beysivasser in kg 


l. Beispiel: Eine feuerlose Lokomotive ist mit 
5 cbm Heifswasser von 10 atm abs. Anfangsdruck 
gefüllt. Dieselbe soll bis 6 atm ausgenutzt werden. 
Wieviel hat der Lokomotivkessel Dampf erzcugt? 


Nach der 10 atm Kurve ist: 
De = 66.5 = 330 kg. 
Wird der Kessel bis auf 2 atm ausgenutzt, 


dann betragt die Dampferzeugung: 


De = 162,5.5 = œ~ 812 kg. 


‚ Dampf verbraucht. 


2. Beispiel: Eine feuerlose l.okomotive mit 
13 atm abs. Anfangsspannung und 5 cbm Heifs- 
wasser-Inhalt hat durch geleistete Arbeit 600 kg 
Dampf verbraucht. Wie tief ist hierbei der Dampf- 
druck gesunken? 

Die Lokomotive hat pro 1 cbm Heifswasser 


600 
- — = 120k 
5 & 


Nach der 13 atm Kurve ist 
hierbei der Dampfdruck auf 5,2 atm abs. gesunken. 


| | Anfangs- 


F die Zylinderfüllung in pCt. des Kolbenhubes, 
5, rae Raum, 10 pCt. des Zylinder- spannung 
ınhaltes, 
y das Gewicht von 1 cbm Dampf von £ atm, atm. abs. 
so Ist | 13 
ad? h 
f ePi _. y 12 
4, A n y D 11 
2. DEL 10 
5. no | 2 
6. Dampf kg/St. | E 
A 
2.01000. (F+ S$). y | 6 
abi: | ie 
Nach des Ingenieurs Taschenbuch „Hütte“ sind | 3 


zunáchst die Mittelwerte der indizierten Spannungen 
bei Zwillingsmaschinen mit Coulissensteuerungen in 
Abb. 3 zusammengestellt und dann der Dampfverbrauch 
festgestellt. Die für alle Einströmspannungen 


| 


Mittlerer Dampfverbrauchkg 
Geleistete Pferdestarken N, 
Dampfverbrauch pro St.//V. 


Tabelle 1. 

Zylinder- a in kg/St 
füllung Treib- | Treib- ! Treib- 
F pCt. werk A | werk B| werk C 
7,0 676 884 | 1118 
T5 a 653 853 ` 1075 
90 X 651 ~— 85 1074 
105 2 639 | 836 | 1060 
125 7 633 828 1050 
155 § 639 836 1060 
185 2 627 820 1040 
225 5 616 806 | 1015 
300 * 660 864 1095 
420 S 700 ı 95 1155 
70,0 183 1024 | 1297 
661,5 | 865,1 | 1094,4 

28,8 31,1 | 48,0 

23kg | 23kg | 23kg 
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Aus dieser Tabelle und unter Hinweis, dafs in den 
Gleichungen 4, 5 und 6 alle Werte direkt proportional 
sind, ergibt sich, dafs bei 13 atm Anfangsspannung 
und 3 atm Endspannung der Dampfverbrauch 
für die Stunde und X. für alle Treibwerks- 
abmessungen konstant 23kg beträgt. 

Aus Tabelle 1 läfst sich für 3atm Endspannung und 
jede beliebige Anfangsspannung der mittlere Dampf- 
verbrauch feststellen. 


Abb. 3. 


Pi + abs Einstromspannung 


15atm: 
BZ 


MAA 


\ 


AA ASN NN] 


À 


ANA 


EE 
NSS 


S 
IN 
A 
ño 


AN 


IN 
NN. 


= 
w 
w 
— 
Zee 
Ao — 
= 
= 
aa 
as 
= 


0 


90 7 
Fullu ng. 


Da für diesen die Treibwerksabmessungen keinen 
Einflufs haben, so sind, um Werte zu erhalten, die 
Zahlen des Treibwerks A zugrunde gelegt und darnach 
Tabelle 2 aufgestellt. 


Tabelle 2. 
Anfangs- End- Daa Dampf- 
spannung | spannung Serbrauch verbrauch 
atm atm kg kg/St. und N-e 

13 661 23,0 

12 660 22,9 

11 660 22,9 

10 9 662 22,9 

9 = 665 22,9 

8 2 671 23,2 

7 2 677 23,5 

6 690 23,9 

5 114 24,8 

4 141 25,1 


Im vorhergchenden ist der Dampfverbrauch 
festgestellt worden, welcher den verschiedenen 
Anfangsspannungen und 3 atm Endspannung entspricht. 
Im folgenden sei nun der Dampfverbrauch bei 
13 atm Anfangs- und den verschiedenen Endspannungen 
festgestellt. 

Als Treibwerk ist A gewählt, die constant wirkende 
Zugkraft gilt für die jedesmal gewählte Endspannung 
und 70 pCt. Zylinderfüllung. 
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a) fu = l3 atm, pe =3atm, pp = 1,5 atm, Z= 780 kg 
8,8 


e — , 


A: AS A A it a. 
Pb. [13.12 | 1/10;9 817.6 5 4| 3 
FpCt. .| 7 75 9: 10,5 12,5 15,5 18,5 22,5] 30 42 70 
Dampf .|676 653 651 639 633 639 627 616 |660 700 | 783 


Mittlerer Dampfverbrauch = 661,5 kg oder 23kg St./M.. 


b) pr = l3 atm, fe = 4 atm, A = 2,35 atm, Z = 1225 
5 


N. = 45. 
— un = — 
p.. ET | sa 6 s| 4 
Fpct. | 10,5 12! 14| 16' 185, 23' 265 34| 46 | 70 
Dampi .|815 ‚820 822 811 | 802 |828 804 -834 | 925 | 1089 


Mittlerer Dampfverbrauch == 855 kg oder 19 kg St./ Ne. 
c) Pu = 13 atm, fe = 5 atm, A = 3,2 atm, Z = 1666, 


No = O15 1. 
p. . |1312. 11,10 9!8 7 515 
FpCt. .|145 165 19 22 25,305 37,5! 49 | 70 
Dampf .[973 985 1011 997 997'1016 1046 1119| 1321 


Mittlerer Dampfverbrauch 1052 kg oder 17 kg St./ N.. 


d) ju = 13 atm, pe = 6 atm, % = 4,1 atm, Z = 21,35, 
NV; = TI 

s 12 ujeoloels'Tı 6 

| 19 21,5! 24,5 285) 33,5) 405 52 m 

Dampf .] 11601175, 1181 |1199 | 1224 1267 1365/1518 


Mittlerer Dampfverbrauch 1261 kg oder 16,3 kg St./M. 


e) fa = 13 atm, p. — T atm, A; = 4,95 atm, Z = 2572 kg, 


EA »&- 


=x — 
3 12 11.10 9 | 8 


pie. 7 
FpCt. . .| 23,5) 265 305 355| 425 A 70 
Dampf . .|1330 1362 1383 1420 1524 1591 | 1763 


l 


Mittlerer Dampfverbrauch 1481 kg oder 15,5 kg St./W.. 
f) fa = 13 atm, p = 8 atm, pp = 5,1 atm, Z = 2068 kg, 
N. = 110. 


e — 


s 12) 1, 0 | 9 8 


bos. 
F pCt. 28 32 365 43 53 | 70 
Dampf 1511 1567 1593 1652 | 1768 2007 


Mittlerer Dampfverbrauch 1683 kg oder 15,4 kg S:./W.. 
g) fu = 13 atm, p. = 9 atm, % = 6,7 atm, Z = 3490 kg, 


N. = 129,2. 
pP... 3 12 u ol 10, 9 
F pCt. 345 ; 40 | 465 ; 56 70 
Dampf 1768 | 1866 | 1934 | 2056 | 2252 


Mittlerer Dampfverbrauch 1975 kg oder 15,3 kg St./W.. 
h) pa = 13 atm, pe = 10 atm, pi = 1,5 atm, Z = 3904 kg, 


N. = 144,4. 
pe.. J13 laa, 1 | 10 
FpCt . .| 41 48 | 565 | 70 
Dampf . .| 2028 ' 2165 2279 | 2497 


| 


Mittlerer Dampfverbrauch 2242 kg oder 15,3 kg St./M. 


1) pu = 13 atm, pe = Il atm, p: = 8,4 atm, Z = 3413 kg, 


N. = 161,8. 
nn 7 | 
Po a wa 13 | 12 1 
F pCt. 49,5 ¡ 58 | 10 
Dampf . 2162 | 2538 — 2740 


| 
Mittlerer Dampfverbrauch 2480 kg oder 15,4 kg St./M. 
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k) pu = 13 atm, pe = 12 atm, p: = 9,2 atm, Z = 4790 kg, 
e = pie 


3 12 


Pany 
Fpct. . 58 | 70 
Dampf . 2105 2986 


Mittlerer Dampfverbrauch 2845 kg oder 16 kg St./X.. 


In Tabelle 3 sind die Werte der Tabellen a bis k 
nochmals zusammengestellt. 


Tabelle 3. 
Anfangsspannung Endspannung Dampfverbrauch 
atm atm kg St.’ Ne 
3 23,0 
4 19,0 
9 5 17,0 
és 6 16,3 
z 1 15,5 
a 8 15,4 
O 9 15,3 
ná 10 15,3 
11 15,4 
12 16,0 


Aus den Tabellen ergibt sich, dafs fir den Dampf- 
verbrauch hohe Anfangs- und Endspannung am vorteil- 
haftesten sind. In der Praxis kann man jedoch hiervon 
keinen Gebrauch machen, da die Spannung möglichst 
bis auf 2 atm Ueberdruck ausgenutzt werden mufs. 

Man hat also mit einem durchschnittlichen theo- 
retischen Dampfverbrauch von œ 23 kg zu rechnen. 
Für Dampfverluste, Schleudern der Räder usw. rechnet 
man einen Zuschlag von ctwa 6 pCt., so dafs sich der 
effektive Dampfverbrauch für die Stunde und Pferdekraft 
zu 24,3 kg stellen wird. 


C. Leistung der feuerlosen Lokomotive in mkg. 
Tabelle 4. 


Druck in Gesamt- [Verdamp‘ungs-| Ilissigkcits- Dampf- 
EN wärme wärme wärme gewicht 
atm abs. 
WE/kg WE/kg WE/kg kg'cbm 
Qi Q g (Abgerundet) 


13 664,63 472,65 193,38 6,5 
12 663,52 413,63 189,59 6,1 
11 662,33 476,71 185,56 5,6 
10 661,06 419,82 181,24 5,1 
9 659,68 483,10 176,58 4,6 
8 658,18 486,69 171,49 4,1 
7 656,53 490,64 165,89 3,6 
6 654,68 495,05 159,63 3,1 
5 652,56 500,08 152,48 2,7 
4 650,06 505,96 144,10 22 
3 647,00 513,15 133,85 1,6 
2 642,97 522,60 120,37 1,2 


Für die verschiedenen Anfangsspannungen pa und 
die konstante Endspannung 7, von 2 atm abs. ist nach 
dem Diagramm (Abb. 2) oder nach Gleichung 3 das 
Gewicht G. des heifsen Wassers am Ende einer Be- 
triebsperiode ausgerechnet und für 1000 kg heifses 
Wasser, Ga als Einheit für den Anfang der Betriebs- 
periode, die Dampferzeugung bestimmt und in Tabelle 5 
zusammengestellt. 
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Für Z und v = 1 gesetzt, ist MV. = 0,0037. 

Der Dampfverbrauch pro St./V, war, wie neben- 
stehend, 24,3 kg, für 0,0037 NV. = 24,3 . 0,0037 = 0,09 kg. 

Für pa = 13 und pe = 2 ergibt sich nach Tabelle 5 
die Dampferzeugung aus 1000 kg Wasser — 194 kg, 
also Fahrzeit 194 : 0,09 = 2155,555 Stunden. Bei einer 
Geschwindigkeit von 1 km = 1000 m beträgt der Weg 
2155,555 . 1000 = 2155555 m =s. 

Z.s also = 2155555 mkg. 


D. Dampfverbrauch der stationären Kessel- 
anlage bei einer Lokomotivfúllung. 


Bezeichnet: 


G. das am Ende einer Betriebsperiode zurickge- 
bliebene heifse Wasser im Lokomotivkessel, 

Pp. die Dampfspannung im Lokomotivkessel am Ende 
einer Betriebsperiode, 

q. die zugehörige Flüssigkeitswärme, 

P. die Dampfspannung im Lokomotivkessel am Anfang 
einer Betriebsperiode, . 

Ja die zugehörige Flüssigkeitswärme, 

fv die Dampfspannung der stationären Kesselanlage, 

O, die Gesamtwärme des Dampfes der Spannung po, 

C das Dampfgewicht, welches dem Erzeugerkessel 
entnommen wird, 


so ist: Ge . ge + Qi . C= (Ge + C). ga und 

(yu Ge) 

Qi —qu 

Für unvermeidliche Abkühlungsverluste ist ein Zuschlag 
von etwa 5 pCt. zu nehmen. 


7. C= Ge. 


E. Füllzeit und Gröfse der stationären 
Kesselanlage. 


Bei der Gröfse des Wasserraumes von 1,0, 1,5, 2,0, 
2,5, 3,0, 3,5, 4,0, 4,5, 5,0, 5,5, 6,0, 6,5, 7,0, 7,5, 8,0, 8,5, 
9,0, 9,5 u. 10,0 com im Lokomotivkessel, rechnet man fir 
mittlere Verháltnisse zur Fúllung der Lokomotive mit 
einer Zeit von 6, 8, 10, 12, 14, 16, 18, 20, 22, 24, 26, 
28, 30, 32, 34, 36, 38, 4N u. 42 Minuten. 

Bezeichnet nun: 

H die Heizflache der stationáren Kesselanlage in qm, 

M die Fúlldauer der Lokomotive in Minuten, 

C das Dampfgewicht in kg, welches der Kesselan- 
lage entnommen wird und rechnet man mit einer 
mittleren Dampferzeugung der stationáren Anlage 
von 20 kg pro Stunde und qm Heizfläche, 


Cc. 60 
M .20° 
Damit der Dampfdruck des Erzeugerkessels wahrend 
der Füllung der Lokomotive nicht sinkt und dadurch 
die Füllzeit verlängert wird, ist die Heizfläche um etwa 
50 pCt. gröfser anzunchmen, so dafs 
C.60.1,5 
M . 20 
Ist die Gröfse des Erzeugerkessels gegeben, so 
betrágt die Fúlldauer 


M=:- ran 


so ist H= 


8. H = wird. 


Im nachstehenden soll die Berechnung einer feuer- 
losen Lokomotive an einem Beispiel erlautert werden. 

Eine feuerlose Lokomotive soll 117 Tons Brutto- 
last auf geradem und horizontalem normalspurigem Gleis 
mit einer Geschwindigkeit von 10 km/St. befördern. 


Tabelle 5. 

Anfangsspannung pa abs. Ser er 13 | 12: H | 10 | 9 8 7 65 4 | 3 
Endspannung p abs. . . . 2 2 2 . .. 2. = 2° 2 2 | 2. 2" 72 2 2 2 
Wasser am Anfang der Betricbsperiode Gu |1000 | 1000 | 1000 | 1000 ' 1000 ¡1000 1000 ; 1000 | 1000 1000 | 1000 
Wasser am Ende der Betriebsperiode Ge .| 806 | 818 830' 841 85 866 882 | 899 ' 920 | 940: 970 
Dampferzeugung kg TES 194 182 170 159; 147 134 118 101; 80! 60: 30 

D N © j f = A 

Leistung in mkg für 1000 kg heifses BN 88.818 = & 8 | 8 SS 

Wasser Z.s = N en S | 2 D | = Ä A | ES 9 | 2 

N qma — — -=q ot md | | 
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Legen wir die Rangierlokomotive der Abb. 1 mit 
folgenden Hauptabmessungen: 


Zylinder-Durchm. 450 mm Wasserraum 4000 kg 
Kolbenhub 400 , Dampfraum 1000 | 
Rad-Durchmesser 900 , Gewicht gefüllt 18Tons 


zu Grunde und rechnet man den Laufwiderstand mit 
4 kg pro Tonne Last, so ist eine Zugkraft von 
(117 + 18).4 = 540 kg erforderlich. Diese soll bei 
70 pCt. Zylinderfüllung und 2 atm abs. Endspannung 
geleistet werden. Aus Gleichung 4 ergibt sich für 
540 . 90 =A, 
Pi = 0,85.457.40 — 

welches nach Abb. 2 einem Füllungsgrad von 70 pCt. 
entspricht. 

Die geleisteten Pferdestärken der Maschine sind 
nach Gleichung 5 


540.10 


Nach Seite 11 ist der- Dampfverbrauch für die eff. 
Pferdekraft und Stunde zu 24,3 kg anzunehmen, die 
Lokomotive wird also in der Stunde 24,3.20 — 486 kg 
Dampf brauchen. 

Bei 13 atm Anfangs- und 2 atm Endspannung ent- 
wickelt die Lokomotive nach dem Diagramm (Abb. 2) 
oder nach Gleichung 3 bei Einsetzung der entsprechen- 
den Werte nach Tabelle 4 
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472,65 + 522,60 

WM zii 

4000 — | 4000. ar AN — --— |= Tl6kg 
412,65 3 522,60 120,37 
Dampf. Die Fahrdauer mit einer Füllung: 
716 

486 = 1,596 


Stunden oder der zurúckgelegte Weg bei 10 km Ge- 
schwindigkeit = 1596 m. 
Unter Benutzung der Tabelle 5 findet sich der Weg 
mit einer Füllung ebenfalls zu 
155555.4 
Pa? = 1090 Mí. 


540 

Der Dampfverbrauch der stationáren Kesselanlage 
bei einer Lokomotivfüllung berechnet sich unter Be- 
nutzung der Werte der Tabelle 4 nach Gleichung 7 zu 

193,38 — 120,37 

C = (4000 — 776). ( 56463 10335 ) — 500 kg. 

Unter Berücksichtigung der Abkühlungsverluste ist 
der eftektive Dampfverbrauch etwa 5 pCt. höher und 
mit œ 525 kg vorzusehen. 

Nimmt man die Füllzeit nach umstehender Tabelle 
zu etwa 18 Minuten an, so ist eine stationäre Kessel- 
anlage nach Gleichung 8 erforderlich von 

525601,5 
œ 130 qm. 


A (eS 0 


Anwendung einer Uebergangsvorrichtung von der normalen zur Janney- 
Kuppelung in China an Lokomotiven der Firma Henschel & Sohn, Cassel 


von Regierungsbaumeister a. D. Ernst Sauer, Cassel 
(Mit 2 Abbildungen) 


Die Tientsin—Pukubahn, welche z. Zt. von einer 
Deutsch-Chinesischen Eisenbahngesellschaft gebaut wird, 
hat als erste Lokomotiven vier Stück 3/3 gekuppelte 
Tenderlokomotiven aus den Werkstätten der Lokomotiv- 
bauanstalt Henschel & Sohn in Cassel zu Anfang 
dieses Jahres geliefert erhalten. Die Lokomotiven 
haben die nachstehenden Hauptabmessungen: 

Spurweite . ee 1435 mm 


Zylinder durchmesser 430 , 
Hub j 5 4 A 
Raddurchmesser 1100, 
Radstand ; 3000  , 
Dampfüberdruck 13 atm 
Rostfläche . ae ee ce ne ae PE 1,6 qm 
AA Soak cy. we. OR: ate > & “ODD. A 
Wasservorrat 4,0 cbm 
Kohlenvorrat . KO. > 
Leergewicht . 33000 kg 
Dienstgewicht 420000 5 
Länge 9200 mm 
Breite 2900 , 
Höhe . 4200 , 
Gröfste Zugkraft 7360 ke. 


Der Typ an sich bietet nichts TOE Bemerkens- 
wertes. Er gehört zu den Typen, welche dig Firma 
Henschel & Sohn, Cassel, serienweise auf Vorrat zu 
bauen pflegt, auch laufen bereits Lokomotiven dieser 
Firma von genau gleichem Typ in China. 

Die genannten vier Lokomotiven sollen zunächst 
als Bauzuglokomotiven und später als Verschiebe- 
lokomotiven verwendet werden. 

Die Tientsin—Pukubahn hat sich, wie viele chine- 
sische Bahnen, entschlossen, die amerikanische Zentral- 
kuppelung (Janney-Kuppelung) einzuführen, weshalb auch 
die vier in Rede stehenden Lokomotiven damit aus- 
gerüstet werden mufsten. 

In der Mitte ihrer Strecke wird nun die Bahn in 
Tsınanfu von der Schantung-Bahn erreicht, welche die 
im Europa üblichen Zug- und Stofsvorrichtungen an 
Ihren Betriebsmitteln besitzt. Da zwei der Lokomotiven 
in Isinanfu stationiert werden sollten und naturgemafs 


Abby. 1. 


Zentralkuppelung in Gebrauchsstellung. 


¡€_xz--——— 
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die Möglichkeit einer Kuppelung mit den Wagen der 
Schantung-Bahn bieten mulsten, so war es notwendig, 
diese beiden Lokomotiven mit einer Vorrichtung zu 
versehen, welche es gestattet, bald die amerikanische, 
bald die europäische Kuppelung zu benutzen. 


Abb. 2. 


Normale Schraubenkuppelung in Gebrauchsstellung. 


Es sei hier Bezug genommen auf die in dieser Zeit- 
schrift in Nummer 612, Bd. 51, Jahrgang 1902 und 
Nummern 632 und 633, Bd. 53, Jahrgang 1903 gemachten 
Ausführungen über die Versuche der Firma Krupp mit 
derartigen Uebergangsvorrichtungen, denen zufolge auf 
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Vorschlag der Firma Henschel & Sohn die Anordnung 
des Krupp’schen Winkelschwenkkopfes von der Bahn 
zur Ausführung gewählt wurde. Diese Uebergangsvor- 
richtung besteht darin, dafs beide Kuppelungen in ein- 
fachster Weise um einen Punkt vor der Bufterbohle 
drehbar angeordnet sind, so dafs bald der amerikanische 
Kuppelkopf, bald der Haken mit Schrauben- und Sicher- 
heitskuppelung in die Gebrauchsstellung geschwenkt 
werden können. Die beiden Stellungen der Kuppelungen 
sind in Abb. I und 2 wiedergegeben. Festgestellt wird 
in den beiden Endlagen nur der amerikanische Kuppel- 
kopf mittels eines Bolzens, welcher einerseits in das Loch 
eines seitlichen hornartigen Ansatzes des Hauptschaftes, 
anderseits je nach der Lage des Kopfes in entsprechende 
Aussperrungen der den Drehpunkt desselben bildenden 
Laschen greift. In Abbildung 2 ist neben dem Haken 
der Ansatz des genannten Hornes und der Bolzen 
neben dem Haken der Normalkuppelung sichtbar. Die 
zur Auslösung der Kuppelklaue dienende Kette kann 
von beiden Seiten der Bufferbohle aus bedient werden. 
Sie ist naturgemafs so angeordnet, dafs sowohl der Be- 
wegung des Kopfes in der Fahrrichtung infolge Zug- 
und Stofsbeanspruchungen als auch der seitlichen Aus- 
lenkung des Kopfes bei Gebrauch der Schraubenkup- 
pelung Rechnung getragen wird. Die seitlichen Buffer 
der normalen Zug- und Stofsvorrichtung sind in der 
üblichen Weise angeordnet. Im übrigen sind bei den 
Lokomotiven mit Uebergangseinrichtung, wie auch bei 
den Lokomotiven, welche nur die Janney-Kuppelung 
erhielten, Federn zur selbsttätigen Oeffnung der Klauen 
nach Auslösung vorgesehen, um Halbstellungen der- 
selben und damit Eingriffe von Hand zur vollen Oeffnung 
beim Kuppeln zu vermeiden. Ebenso sind Rückstell- 
federn hinter der Bufferbohle angeordnet, welche den 
Kuppelungsschaft in die Mittellage (Gleismitte) zurück- 
bringen. Die Eingriffslinie ist die in Amerika übliche 
und entspricht den Vorschriften der Master Car Builder 
Association. | 

In China haben die Bahnen, je nachdem, ob sie 
von Amerikanern oder Europäern erbaut sind, die eine 
oder die andere Art der Zug- und Stofsvorrichtungen. 
Neuerdings wird von den Chinesen meist die Janney- 
Kuppelung vorgeschrieben. Ueberall dort, wo Bahnen 
sich berühren, welche verschiedene Kuppelungsarten be- 
sitzen, wird, sofern Wert auf den Wagenübergang zur 
anderen Bahn gelegt wird, um ein Umladen der Güter 
möglichst zu vermeiden, entweder die eine Bahn die 
Kuppelung der anderen annehmen, oder eine Reihe von 
Wagen mit Uebergangsvorrichtungen ähnlich der vor- 
her beschriebenen ausrüsten müssen. Mit Rücksicht 
auf die Verschiedenheit der in Gebrauch befindlichen 
Kuppelungen wird man daher in China in nicht ferner 
Zeit die Frage des Ueberganges von der einen zur 
anderen Kuppelungsart des öfteren erörtern müssen. 


Zuschriften an die Redaktion 


(Unter Verantwortlichkeit der Einsender) 


Die Schwebebahn eine 


Durch eine Studie „Zur Schwebebahnfrage“, die 
Professor Alfred Birk in der zweiten Januarnummer 
der „Rundschau für Technik und Wirtschaft“ ver- 
öffentlicht hat, sind wir Erst nachträglich auf einen 
Meinungsstreit aufmerksam gemacht worden, der sich 
zwischen ihm und dem früheren Chef des hamburgischen 
Bauwesens, Oberingenieur a. D. Eduard Vermehren, 
im vorigen Jahrgange der Ännalen für Gewerbe und 
Bauwesen abgespielt hat *). 

Wir würden den Darlegungen des Professors Birk, 
der gleich uns die Ueberzeugung vertritt, dafs die 
Schwebebahn das für Hamburg geeignetste Schnellbahn- 
System gewesen wäre, nichts hinzuzufügen haben, wenn 
sich nicht in dem Schlufswort des Oberingenieurs Ver- 
mehren folgender Satz vorfände: 


T Vergi. Annalen Bd. 63, No. 755, S. 224 u. f. 


technische Verkehrtheit! 


„Wenn also Professor Birk glaubt, dafs es 
aus wirtschaftlichen Gründen richtiger gewesen 
wäre, in Hamburg eine Schwebebahn zu erbauen, 
so glaube ich, dafs etwas technisch Verkehrtes 
niemals wirtschaftlich sein kann“. 

Wir können nicht unterlassen, gegen diesen Aus- 
spruch im Interesse der technischen Wissenschaften 
und des technischen Fortschrittes Verwahrung ein- 
zulegen im Hinblick auf das Gutachten, welches wir im 
August 1903 an den Vorortsbahnausschufs der ham- 
burgischen Bürgerschaft, auf Grund unserer Studien und 
örtlichen Besichtigungen in Elberfeld und Hamburg 
erstatteten, und worin wir das Schwebebahnsystem für 
Hamburg gegenüber dem Untergrund- und Erdbau einer 
Standbahn empfohlen haben, nicht nur wegen seiner 
besseren Linienführung und wirtschaftlichen Vorzüge, 
sondern auch wegen seiner technischen Ueberlegenheit 
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und in Anbetracht der Schwierigkeiten bei dem zu- 
künftigen weiteren Ausbau des Stadtschnellbahnnetzes. 


Klarer als in der Bezeichnung der Schwebebahn als 
„etwas technisch Verkehrtes“ konnte die Befangenheit, 
mit welcher der damals mafsgebende hamburgische 
Staatstechniker dem Schwebebalmprojekt gegenüber- 
stand, nicht zum Ausdruck gebracht werden, auch wenn 
diese Befangenheit nicht schon durch die einseitige 
Mitarbeit des Oberingenieurs Vermehren an dem 
Standbahnprojekt erwiesen ware. 


Damit ist auch der technische Wert des Berichtes 
gekennzeichnet, durch den Oberingenieur Vermehren 
in den entscheidenden Bürgerschaftsverhandlungen das 
Schwebebahnprojekt — dem aufser unserem Gutachten 
keinerlei technische Vertretung zur Seite stand — zu 
Falle brachte, und zugleich die Erklärung gegeben für 
die abweisende Behandlung, die unser Gutachten von 
Seiten des Oberingenieurs Vermehren erfahren hat. 


Der entscheidende Bericht der hamburgi- 
schen Staatstechniker an den Senat gab von 
unserem Gutachten weder ein richtiges Bild 
im ganzen, noch ging er überhaupt auf dessen 
wesentlichen Grundgedankenein. Jaes wurden 
die von uns nachgewiesenen Vorzüge der 
Schwebebahn vor der Standbahn in baulicher, 
verkehrs- und betriebstechnischer Beziehung 
überhaupt nicht erwähnt. Statt dessen wurden nur 
vergleichsweise unwichtige Einzelheiten herausgegriffen, 
die sich meist auf nebensächliche örtliche Fragen be- 
zogen. In Uebereinstimmung hiermit wurde uns als 
„stadtfremden“ Gutachtern bei den Bürgerschaftsver- 
handlungen von den Kommissaren die Kenntnis und das 
Verständnis von den besonderen örtlichen Verhältnissen 
und Verkehrsbedürfnissen abgesprochen. 


Wie wenig vorurteilslos Oberingenieur Vermehren 
den einschlägigen Fragen gegenübertrat, erhellt aus 
seinen in der Bürgerschaft gemachten Aeufserungen. 
Bezeichnend ist u. a. folgender Ausspruch: 


„— Sowohl die Schwebebahn, wie die Stand- 
hochbahn schädigen das Strafsenbild und die an- 
liegenden Grundstücke; ob das bei der einen mehr 
als bei der anderen der Fall ist, kann unerörtert 
bleiben.“ 


Aber gerade die gründliche Prüfung dieses 
„Mehr“ hätte richtigerweise der Entscheidung 
über die Vorortbahnfrage in Hamburg voran- 
gehen sollen: ob nämlich die von der Schwebebahn 
befürchteten Schädigungen nicht doch von weitaus ge- 
ringerer Bedeutung gewesen wären als ihre Vorzüge 
hinsichtlich der Linienführung und der Tarife. 


Trotz der bedauerlichen Verkennung der Schwebe- 
bahn in Hamburg sind wir in der durch unser Gut- 
achten aufgestellten Beurteilung der hamburgischen 
Stadt- und Vorortbahnfrage auch heute noch in keinem 
Punkte schwankend geworden, und wir müssen Ober- 
ingenieur Vermehren das Recht bestreiten, auf Grund 
der Hamburger Entscheidung von der Schwebebahn als 
etwas technisch Verkehrtem zu sprechen. 


Dem Urteil der Fachgenossen überlassen wir die 
Frage, ob  Oberingenieur Vermehren dasjenige 
Mals von Sachkenntnis bewiesen hat, das ihn zum 
objektiven Kritiker der Schwebebahnfrage in einer 
„Geschichte der Hamburgischen Stadt- und Vorortbahn“ 
befähigt, und welchen Zweck es hat, die Hamburger 
Vorgänge gerade in dem Augenblick wieder aufzurühren, 
wo die Schwebebahnfrage in Berlin zur Entscheidung 
steht. 

Nach wie vor halten wir es für falsch, wenn man 
bei einer neuen Stadtbahn zunächst sich auf das Bahn- 
system festlegt und dann die Linie wählt, die für dieses 
Bahnsystem am geeignetsten ist. Umgekehrt ist es richtig. 
Man studiere zunächst die Verkehrsbedürfnisse und die 
Entwicklungsmöglichkeiten, die in vielen Fällen infolge 
der örtlichen Verhältnisse auf wenige ganz bestimmte 
Richtungen weisen. Man denke ferner an den plan- 
mälsigen Zusammenschlufs mit anderen Schnellbahnen, 
die in absehbarer Zeit nötig werden und bestimme 
danach die Linie der Bahn. Hat man die Linie fest- 
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gelegt, dann erst ist es Zeit, das zweckmäfsigste Bahn- 
system zu erörtern. 
April 1909. 


Barkhausen. Dolezalek. Hotopp. 


> * 
+ 

Zu Vorstehendem habe ich nur wenige Worte zu 
bemerken: 

Es ist richtig, dafs ich den Gedanken, in einer 
Reihe raumlich beschrankter hamburgischer Strafsen 
eine Schwebebahn zu erbauen, als etwas „technisch 
Verkehrtes“ bezeichnet habe. Ich habe dies mit fol- 
genden Worten weiter ausgeführt: 

„Nachdem ich nachgewiesen habe, dafs 
die vorhandenen Raumverhältnisse die 
Ausführung des Schwebebahnprojektes 
nicht gestatteten, so blieb nur noch die 
Frage übrig, ob es etwa möglich gewesen 
wäre, in einer grofsen Reihe von Strafsen 
den Raum durch Beseitigung der vor- 

© handenen Häuser nachträglich zu schaffen, 

Jeder, der Hamburg kennt, wird einsehen, 

dafs dies in hohem Grade unwirtschaftlich 

gewesen wäre.“ 

Es ist aber nicht richtig, dafs ich auf Grund der 
Hamburger Entscheidung von der Schwebebahn all- 
gemein als etwas technisch Verkehrtem gesprochen 
hätte. Diesen Gefallen, nämlich ein abfälliges Urteil 
über das Schwebebahnsystem als solches abzugeben, 
habe ich den unentwegten Verfechtern des Schwebe- 
bahnsystems nicht getan, umsoweniger, als mich aus- 
wärtige Schwebebahnprojekte, zu deren Beurteilung 
andere verantwortliche Fachleute berufen sind, nicht 
weiter berühren. Es gereicht mir aber noch heute zur 
höchsten Befriedigung, dafs es mir zu meinem Teile 
gelungen ist, dahin mitzuwirken, dats das altehrwürdige 
Hamburg und seine leider vielfach schmalen Strafsen- 
züge von ungeheuerlichen Einbauten verschont ge- 
blieben sind, welche die Schwebebahnfreunde meiner 
Vaterstadt zugedacht haben. Ich werde in diesem Ge- 
fühle bestärkt durch die öffentliche Meinung der 
weitesten hamburgischen Kreise, welche sich mit der 
gewählten Hoch- und Untergrundbahn nicht nur ab- 
gefunden haben, sondern auch zu der Ueberzeugung 
gelangt sind, dafs die von mir vertretene Bauart der 
Bahn sich als die allein richtige erwiesen hat. 


Hamburg, Mai 1909. 
Ed. Vermehren, Oberingenieur a. D. 


% + 
+ 
In vorstehender Erklärung schwächt Oberingenieur 
Vermehren seinen von uns beanstandeten Ausspruch: 
»Die Schwebebahn sei etwas technisch 
Verkehrtes“ | 
dadurch ab, dafs er behauptet, dieser Ausspruch 
solle sich nicht auf die Schwebebahn im allgemeinen, 
sondern nur auf ihre Anwendung in Hamburg beziehen. 
Aber auch in solcher Einschränkung können wir seinem 
Ausspruche nicht beipflichten. 
Oberingenieur Vermehren hat sich in seiner 
Stellungnahme gegenüber der Schwebebahn in Hamburg 
von einseitiger Auffassung der Verhältnisse leiten 
lassen. 
Die Sorge des Oberingenieurs Vermehren: 
„Dafs das altehrwürdige Hamburg und seine 
leider vielfach schmalen Strafsenzige von un: 
geheuerlichen Einbauten verschont bleiben 
möchten“, 
hat doch bei der jetzigen Ausführung, die auch in Bezug 
auf Linienführung sehr zu wünschen übrig läfst, nicht 
gehindert, dafs lange Strafsenstrecken des ältesten und 
ehrwürdigsten Hamburgs mit ganz modernen und die 
Schwebebahn an „Ungeheuerlichkeit“ übertreffenden 
Hochbahnkonstruktionen überbaut werden, die daher 
das Strafsenbild und die anliegenden Grundstücke ohne 
Zweifel weitaus mehr schädigen als dies bei Ausführung 
der Schwebebahn der Fall gewesen wäre. 
Wir sind im Gegensatz zu Oberingenieur Ver- 
mehren der Meinung, dafs gerade dieser Umstand 
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nicht „unerörtert“ bleiben durfte, dafs vielmehr die 
volle Klarstellung dieser Frage besonders auch für 
Hamburg durchaus notwendig gewesen wäre. Die 
wenigen Tunnelstrecken liegen einerseits unter dem un- 
bebauten Heiligengeistfeld, auf der anderen Seite unter 
eigens hierzu geschaffenen Strafsendurchbrüchen. 

Wir vermissen auch hierin das Messen mit gleichem 
Mafsstabe. 

Der von Oberingenieur Vermehren beeinflufste 
Beschlufs, für die Hamburger Vorortbahn die Schwebe- 
bahn auszuschliefsen, kostet dem Hamburger Staate 
nach unserer Ueberzeugung viele Millionen Mark und. 
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es ist sicherlich zu bedauern, dafs vor diesem durch ein- 
seitige Auffassung herbeigeführten Beschlusse nicht 
noch weitere unabhängige Sachverständige auf dem 
Gebiete des Verkehrswesens gehört worden sınd. 

Dafs das Urteil, das einst die Nachwelt über die 
Entstehungsgeschichte der Hamburger Hoch- und Unter- 
grundbahn fällen wird, dem Oberingenieur Vermehren . 
auch zur Befriedigung gereichen würde, bezweifeln wir 
und alle, welche dieser Sache vorurteilslos gegenüber- 
stehen. 

Mai 1909. 

Barkhausen, Dolezalek, Hotopp. 


Verschiedenes 


Diplom-Ingenieure und höhere Verwaltung. Auf der Mitte 
Juni stattgehabten Hauptversammlung des Vereins Deutscher 
Ingenieure legte Generaldirektor Dr. von Oechelhäuser 
(Dessau) als Berichterstatter folgende Leitsätze vor: 

„Die Vorbildung der höheren Verwaltungsbeamten für 
ihren Dienst in den deutschen Staaten, kommunalen Körper- 
schaften und vielen anderen Verbänden entspricht seit langem 
nicht mehr den durch die allgemeine Entwicklung in 
Deutschland veränderten gesteigerten Forderungen. Diese 
allgemeine, von einem grofsen Teil der Presse bei ver- 
schiedenen Gelegenheiten wiederholt dargelegte Rückständig- 
keit erscheint als eine Folge der künstlichen Beschränkung 
in der Auslese der Bewerber und als Resultat der gesetzlich 
geschützten Einseitigkeit eines einzigen Hochschulfaches. 
Es ist verfehlt, den Nachwuchs nur dem Kreise derjenigen 
jungen Leute zu entnehmen, die die erste juristische Prüfung 
bestanden haben. Um die Auslese ergiebiger und die wissen- 
schaftliche Vorbereitung unserer Führerschaft in der Nation 
lebensfrischer zu gestalten, müssen die Akademiker 
aller Hochschulen zu der Laufbahn in der höheren Ver- 
waltung und Diplomatie unter neu zu regelnden gesetzlichen 
Bestimmungen zugelassen werden. Es ist besonders er- 
wünscht, neben den aus der Universität hervorgegangenen 
Kandidaten auch solche aufzunehmen, die sich staatswissen- 
schaftlichen Studien im Geiste des technischen und wirt- 
schaftlichen Fortschritts gewidmet haben. Das Studium an 
technischen Hochschulen, Handelshochschulen und landwirt- 
schaftlichen Hochschulen sollte daher gleichfalls als Grund- 
lage der wissenschaftlichen Befähigung anerkannt werden, 
sofern der. Bewerber nachweist, dafs er für die eingenartigen 
Berufe der Verwaltung und Diplomatie die erforderlichen 
Kenntnisse erworben hat, und den Nachweis durch eine be- 
stimmte Abschlufsprüfung erbringt. 

Wenn die Akademiker aller Berufsklassen zu den höheren, 
jetzt ausschliefslich von Juristen bekleideten Aemtern im 
Staats- und Kommunaldienst zugelassen werden sollen, 
müssen sie reine Verwaltungsbeamte werden, und auf Be- 
tätigung in ihren eigenen Fachgebieten verzichten. Sie 
müssen sich einer gleichen Ausbildung im Verwaltungsdienst 
unterwerfen wie jetzt die Regierungsreferendare und die 
vom Staate für höhere Verwaltungsbeamte geforderte zweite 
Staatsprüfung ablegen. 

Der Vorstand wird beauftragt, zur Förderung dieses 
Zieles entsprechende Eingaben an die zuständigen Behörden 
zu machen.“ | 

Es steht zu hoffen, dafs diese Leitsätze, die von denen 
Reverdy’s abweichen, auch vom „Verband Deutscher 
Architekten- und Ingenieur-Vereine” auf seiner am 27. 
und 28. August stattfindenden Abgeordneten-Versammlung 
akzeptiert werden. Dr. L. 

Elektrifizierung der Vollbahn-Strecke Spiez--Frutigen. 
Die „Berner Alpenbahn - Gesellschaft“ hat zum elektrischen 
Betrieb ihrer Linie Spiez —Frutigen die Lieferung von 
drei Motorwagen und einer Lokomotive und die Her- 
stellung der Fahrdrahtleitung an die „Elektrischen Bahnen 
Zürich“, die gemeinsame Geschäftsstelle der Maschinenfabrik 


y 


Oerlikon und der Siemens-Schuckertwerke für elektrische 
Vollbahnanlagen in der Schweiz, vergeben. Eine weitere 
Lokomotive wird die „Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft“ 
in Berlin liefern. Das System ist das gleiche, das von den 
erstgenannten Firmen für die Linie Sceebach— Wettingen an- 
gewendet ist, und entspricht auch dem für die Wiesentalbahn 
angenommenen System, deren elektrische Einrichtungen vor 
kurzer Zeit von den Badischen Staatsbahnen in Auftrag ge- 
geben worden sind. Für die Votlbahnlinie Spiez—Frutigen 
kommt wie bei der Linie Seebach — Wettingen Einphasen- 
wechselstrom von 15 Perioden und 15000 Volt Spannung 
in der Fahrdrahtleitung zur Anwendung. Die Stromlieferung 
besorgen die Vereinigten Kander- & Hagneckwerke A.-G. 
Zu diesem Zwecke werden im Elektrizitatswerk Spiez zwei 
neue Maschinengruppen von 3200 PS aufgestellt, bestehend 
aus Turbinen und Einphasengencratoren mit direkter Er- 
zeugung der vollen Spannung von 16000 Volt. Die Fahrdraht- 
leitung wird nach dem System der Vielfachaufhängung in 
der Mitte über dem Gleise in einer Höhe von rund 6,5 m 
über Schienenoberkante ausgeführt. Die Stromabnahme er- 
folgt durch Bügel. Als Motorwagen sind vierachsige Dreh- 
gestellwagen von rund 20 m Länge vorgesehen mit 64 Sitz- 
plätzen III. Klasse. Diese Wagen werden entsprechend den 
Anforderungen der Lötschbergbahn, die mit Steigungen bis 
zu 27%, angelegt wird, zur Aufnahme von je 4 Einphasen- 
motoren mit zusammen 880 PS eingerichtet. Vorláufig, so 
lange der Betrieb auf der Zufahrtstrecke Spiez—Frutigen 
mit nur 15,5% gröfster Steigung in Betracht kommt, 
werden die Wagen erst mit zwei Motoren versehen. Das 
Gewicht der vollständig ausgerüsteten Motorwagen wird 55 t 
betragen und es wird dabei jeder Wagen auf der Steigung 
von 27%, ein Gesamtzuggewicht von 160 t und auf 15 0%/ 
von 240 t mit 45 km/Std. führen können. Die Lokomotive 
der E. B. Z bezw. der Maschinenfabrik Oerlikon wird für 
eine Leistung von 2000 PS gebaut und ohne Vorspann im 
Stande sein, auf 27%, Steigung einen Wagenzug von 310 t 
und auf 15°), einen solchen von 500 t mit 42 km in der 
Stunde zu befördern. Sie hat sechs in zwei Drehgestellen 
gelagerte Triebachsen. In jedem Drehgestell ist ein Ein- 
phasenmotor von 1000 PS eingebaut, der mittels Zahn-Trieb 
und Gestänge die Achsen des Drehgestelles antreibt. Die 
Motoren dieser Lokomotive werden die stärksten Einphasen- 
wechselstrom-Kollektormotoren sein, die bis jetzt überhaupt 
zur Ausführung gelangt sind. Das Gesamtgewicht der 
Lokomotive von rund 86 t wird vollständig für die Adhásion 
ausgenützt sein. Die Lokomotive der A. E.G. erhält eben- 
falls sechs Achsen, von denen aber zwei Laufachsen sind. 
Des kleineren Adhäsionsgewichtes wegen wird diese Maschine 
nur rund 250 t auf 27%, zu zielen im Stande sein und 
dabei mit 40 km Geschwindigkeit cine Leistung von rund 
1600 PS entwickeln, ebenfalls auf nur zwei Motoren verteilt. 
Sämtliche Fahrzeuge werden mit Transformatoren ausgerüstet, 
dic die hohe Spannung der Fahrdrahtleitung von 15000 V 
auf die jeweilige niedrige Spannung der Motoren herabsetzen 
und die Regulierung der Zugkraft und Geschwindigkeit ohne 
Energieverlust gestatten. Die gröfste Fahrgeschwindigkeit 
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ist fir Motorwagen und Lokomotive auf 70 km in der 
Stunde angesetzt. 

Die Motorwagen sind nach erfolgter Elektrifizierung für 
den regelmäfsigen Dienst auf der Strecke Spiez—Frutigen 
bestimmt, während die Lokomotiven zunächst als Versuchs- 
typen für den künftigen Betrieb der Hauptlinie erstellt werden. 

Die Arbeiten für die Elektrifizierung werden im Auftrag 
der Berner Alpenbahn-Gesellschaft vom Ingenieurbureau 
L. Thormann in Bern geleitet. 

Die Tatsache, dafs die Berner Alpenbahn-Gesellschaft 
nach sehr eingehender Prüfung sich für das Einphasen- 
wechselstrom-System und im besonderen für eine niedrige 
Periodenzahl und eine hohe Spannung in der Fahrdrahtleitung 
entschieden hat, ist als eine Bestätigung der Richtigkeit der 
immer mehr Verbreitung findenden Ansicht zu betrachten, 
dafs dieses System das geeignetste für den elektrischen 
Vollbahnbetrieb darstellt. 


Elektrohydraulische Nietmaschine der Maschinenfabrik 
Oerlikon. Von der Maschinenfabrik Oerlikon werden 
neuerdings elektrohydraulische Nietmaschinen gebaut, die vor 
den hydraulischen und pneumatischen Nietmaschinen den 
Vorzug haben, dafs keinerlei Raum und Kosten be- 
anspruchende besondere Erzeugungsanlagen des Kraftmittels 
nötig sind und die Zuleitung der Energie einfach, billig, be- 
triebssicher und jederzeit leicht veränderlich ist. Gegenüber 
den rein elektrischen Nietmaschinen haben sie den Vorzug, 
dafs der Arbeitsdruck beliebig lange, also bis zum Erkalten 
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Elektrohydraulische Nietmaschine. 
des Niets auf dem Arbeitsstück erhalten werden kann. Die 
Anordnung der Maschine zeigt die Abbildung. Ein etwa 
5 pferdiger Elektromotor treibt mit Schneckenúbersetzung 
durch zwei Kurbelstangen eine in den Körper des Nieters 
eingebaute Differentialprefspumpe, die Wasser mit Glyzerin- 
zusatz aus einem über dem Prefsstempel angeordneten Be- 
hälter entnimmt und in diesen zurückführt, solange nicht mit 
den neben der Pumpe angeordneten beiden Kolbenschiebern 
auf Arbeitsgang oder Rückgang gesteuert wird. Die Kolben- 
schieber sind eingeschliffen. Der Arbeitskolben ist als 
Differentialkolben mit Lederstulpdichtung ausgebildet. Sein 
Rückgang erfolgt mit der 4,3 fachen Geschwindigkeit des 
Arbeitshubes. Durch ein unten am Steuerkörper angebrachtes 
Druckeinstellventil kann der Kolbendruck für eine bestimmte 
Nietenstärke eingestellt werden. Das Ventil wirkt auch als 


Sicherheitsventil, indem die Einstellskala nur bis zum gröfsten 
Nietschaft-Durchmesser reicht und durch das Ventil der 
Druckgang gegenüber dem Leergang abgeschlossen wird, 
sodafs beim Ueberschreiten eines eingestellten Höchstdruckes 
die aus dem Ventil entweichende Druckflüssigkeit in den 
Leergang abfliefsen kann. Die abgebildete Maschine mit 
160/140 mm Kolbendurchmesser ist für einen Druck bis zu 
40 t, entsprechend 23 mm gröfstem Nietdurchmesser, gebaut. 
Die Vorrichtungen zum Aufhangen der Maschine an einem 
Kran und zur Veränderung der Lage des Stempels im Raume 


"sind die üblichen. 


Ueberspannungssicherungen der Land- und Seekabel- 
werke A. G. in Cöln-Nippes. Ueberspannungen in Hoch- 
spannungsanlagen werden meist durch die bekannten Hörner- 
blitzableiter zur Erde abgeleitet. Bei schnell hintereinander 
erfolgenden Entladungen können die stabförmigen Hörner 
leicht so stark erwärmt werden, dafs Schmelzstellen ent- 
stehen, die die an sich 
nicht grofse Funken- 
strecke und damit den 
Wirkungsbereich unzu- 
lassig stark verändern. 
Die Land- und Seekabel- 
werke haben diese Siche- 
rungen verbessert, in- 
dem sie die Elektroden 
aus je zwei kupfernen 
Platten bilden, wodurch 
schnelle Kühlung er- 
reicht wird, und indem 
sie die Funkenstrecke 
durch Einschaltung einer 
Hilfsfunkenstrecke ver- 
gröfsern. Sobald die 
Ueberspannung bis zur 

höchsten zulässigen 

Grenze gewachsen ist, 
springen Funken zur 
Hilfselektrode. Von 
dieser verlaufen die Ent- 
ladungen über einen 
starken Widerstand zur 
zweiten Hauptelektrode 
und zur Erde. Durch die 
Hilfsfunkenstrecke wird 
aber sofort die wesentlich längere Hauptfunkenstrecke in 
Tätigkeit gebracht, während erstere erlischt. Da die Hilfs- 
funkenstrecke aufserhalb der Hauptstrecke liegt, Platinelek- 
troden hat, durch den Vorschaltwiderstand geschützt ist, da 
ferner der kleine Lichtbogen sofort bei Eintritt des Haupt- 
lichtbogens erlischt, tritt keine merkliche Abnutzung und 
Veränderung der Wirkung des Apparates ein. Die Abbildung 
läfst die Hilfselektrode und den Vorschaltwiderstand zwischen 
den Isolatoren für die Hauptelektroden erkennen. 


Eine ständige Ausstellung großen Stils nebst Auskunfts- 
stelle (Wirtschaftsgemeinschaft) in Berlin zur Erleichterung 
des Absatzes der Erzeugnisse deutscher Maschinen-, Apparate-, 
Instrumenten- und Verkehrsmittel-Industrieen ins Leben zu 
rufen, beschlossen namhafte Vertreter der einschlägigen 
Kreise aus allen Teilen Deutschlands, welche sich kürzlich 
zu einer Vorberatung im Hotel Kaiserhof in Berlin zu- 
sammengefunden hatten. Zwecks Durchführung des Unter- 
nehmens, für das u. a. auch die tatkräftige Unterstützung 
der Reichshauptstadt mit ihren weit verzweigten tech- 
nischen Betrieben zu erhoffen ist, und welches je nach 
Bedarf voraussichtlich auch Sonder- Ausstellungen auf grofser 
Grundlage veranstalten können wird, wurde ein Ausschufs 
gebildet, welcher demnächst einen Aufruf zur Beteiligung an 
die Industrie erlassen wird. Mit dem Vorsitz im Ausschufs 
wurde der Kaiserliche Regierungsrat W. Gentsch in Char- 
lottenburg betraut. Die Geschäftsstelle des Ausschusses be- 
findet sich in Berlin- Wilmersdorf, Trautenaustr. 9, I. 
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Ausübung der französischen Patente. In Frankreich soll 
ein neuer Entwurf für ein Patentamt vom Minister der Kam- 
mer vorgelegt werden, welcher bis heute noch nicht zur 
Abstimmung gelangt ist. Es ist jedoch anzunehmen, dafs 
dieser Gesetzentwurf noch vor Ende des Jahres zur An- 
nahme gelangt. Das Gesetz wird dann unmittelbar darauf in 
Kraft treten. Dieses u. a. auch die obligatorische Ausübung 
betreffende Gesetz ıst eine fast wörtliche Wiedergabe des 
neuen englischen Patentgesetzes vom Jahre 1907, und dasselbe 
wird voraussichtlich auch in der gleichen Weise ausgelegt 
werden, sodafs jedes Patent, welches im Auslande in 
gröfserem Mafsstabe ausgeübt wird, als in Frankreich für 
nichtig erklärt werden kann. 

Nach dem gegenwärtig in Frankreich gültigen Gesetz 
ist der Patentinhaber verpflichtet, innerhalb einer Frist von 
3 Jahren nach Anmeldung eines Patents den Gegenstand 
desselben auszuüben, widrigenfalls das Patent zurückgenom- 
men werden. kann. Durch die internationale Konvention, 
welche die Einführung von im Auslande hergestellten Gegen- 
ständen nach Frankreich erlaubt, ist der Erfinder nicht von 
der Verpflichtung enthoben, in Frankreich zu fabrizieren. 
Jedoch haben sich die Gerichtshöfe allgemein nachsichtiger 
gezeigt und vermieden, die Nichtigkeit zu erklären, wenn 
der Erfinder sein möglichstes getan hatte, um seine Erfindung 
auszufiben. Der neue französische Gesetzentwurf verpflichtet 
die Richter, die Nichtigkeit zu erklären, wenn die Erfindung 
ganz oder dem gröfseren Teil nach im Auslande ausgeübt 
wird. 

Der Verein zur Förderung der Verwendung des Holz- 
schwellen-Oberbaues hielt am 27. März abends 8 Uhr im 
grofsen Saale des Architektenhauses im Anschlufs an die 
vormittags abgehaltene 3. Generalversammlung einenVortrags- 
und Diskussions-Abend ab, zu welchem aufser den Mitghedern 
des Vereins eine Reihe höherer Beamten der Königlich 
Preufsischen und anderer staatlicher wie privater Eisenbahn- 
verwaltungen, der Militäreisenbahnen sowie staatlicher und 
privater Forstbehörden erschienen waren. Unter den Gästen 
waren ferner auch technische Beamte der Eisenbahnbau- 
firmen zahlreich vertreten. Der Vorsitzende des Vereins, 
Herr Consul Segall, Direktor der Rütgerswerke, eröffnete 
die Versammlung, indem er die Gäste begrüfste, und erteilte 
sodann dem ersten Redner des Abends, Herrn Geh. Baurat 
a. D. Schneidt, das Wort zu seinem Vortrage über „Die 
buchene Eisenbahnschwelle“ In eingehenden Aus- 
führungen belegte der Redner aus seiner reichen praktischen 
Erfahrung die günstigsten Ergebnisse, die mit der buchenen 
Eisenbahnschwelle seit Jahrzehnten sowohl auf in- als auch 
auf ausländischen Eisenbahnstrecken erzielt wurden und 
erläuterte daran anschliefsend unter Vorführung zahlreicher 
Lichtbilder die Bedingungen, denen das Buchenholz als 
Eisenbahnschwelle genügen müsse. — Schliefslich zeigte der 
Redner die Oberbaukonstruktion der französischen Ostbahn, 
bei welcher unter Weglassung der eisernen Unterlagsplatten 
die Schienen unter Einschiebung eines dünnen Pappelholz- 
plättchens direkt auf den Hartholzschwellen befestigt werden. 
Mit diesem Oberbausystem habe die französische Ostbahn 
seit Jahrzehnten die denkbar günstigsten Erfolge sowohl 
in wirtschaftlicher, als auch technischer Beziehung erreicht. 
Aus einer vergleichenden Kostenberechnung war ersichtlich, 
dafs die Kosten dieses Oberbaues sich weit billiger stellen, als 
das neueste Oberbausystem der preufsischen Staatsbahnver- 
waltung unter Verwendung von eisernen Schwellen. Die 
Preufsische Staatsbahn habe im Jahre 1905 von diesem 
Oberbau’ insgesamt 12 km Versuchsstrecke genehmigt, und 
es sei zu wünschen, dafs die günstigen Erfahrungen, welche 
fraglos auch in Preufsen hiermit erzielt würden, dazu bei- 
tragen würden, dieses Oberbausystem überall dort zur Ein- 
führung zu bringen, wo buchene oder eichene Schwellen 
zur Verfügung stehen. 

Sodann referierte Herr Dr. Kandt, Syndikus der Brom- 
berger Handelskammer, über „Die Bedeutung der Holz- 
schwellentransporte für Schiffahrt und Flöfserei“. 
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An Hand der Statistik wies der Redner nach, wie eng 
das Wohl und Wche eines grofsen Teiles der ostmärkischen 
Bevölkerung mit der Verwendung oder Nichtverwendung 
der Holzschwelle verbunden ist. Ganze Ortschaften, wie 
Schulitz usw. verdanken ihre Existenz lediglich den Holz- 
schwellentransporten, und insbesondere ist es hierin die 
Schiffahrt und Flófserei treibende Bevölkerung, welcher die 
Holzschwellentransporte sofort bei Aufnahme der Schiffahrt 
im Frühjahr einen sicheren Verdienst zuweist, mit dem sie 
unter allen Umständen rechnen kann. 

Als letzter Redner sprach Herr Direktor Kuntze vom 
Berliner Holz-Comptoir „Ueber den heutigen Stand der 
Unterschwellungsfrage in Deutschland mit Be- 
ziehung auf Holzindustrie und Forstwirtschaft“ 
und erörterte dieses Thema in technischer, wirtschaftlicher 
und volkswirtschaftlicher Hinsicht. 


Staatliches Technikum Hamburg. Mit Beginn des 
Sommersemesters sind die Herren Marine-Chefingenieur a. D. 
Slauck und Dr.-Ing. Hohage, zuletzt Oberingenieur bei der 
Kriegs-Schiffbautechnischen Abteilung der Siemens-Schuckert 
Werke, in den Lehrkörper des Staatlichen Technikums 
Hamburg eingetreten. 

Während ersterer über langjährige Erfahrungen auf dem 
Gebiete des Schiffsmaschinenbetriebes verfügt, wird Dr.-Ing. 
Hohage als Spezialist in der Schwachstrom-, besonders aber 
in der Bordelektrotechnik die bereits eingeleitete Ausge- 
staltung dieser Richtungen fördern. 


Geschäftliche Nachrichten. 


In der Sächsischen Maschinenfabrik vorm. Rich. Hart- 
mann Aktiengesellschaft, Chemnitz, wurde in diesen Tagen 
der 50000. Webstuhl, ein Buckskin-Kurbelstuhl Modell A. 
mit neunfachem Schützenwechsel, bestimmt für die Firma 
Eugen Neubarth in Forst i. L., fertiggestellt. 

Wie in den anderen Hauptzweigen ihres Betriebes, in 
der Herstellung von Lokomotiven, Dampfkesseln, Dampt- 
maschinen, Dampf-. und Wasserturbinen, Transmissionen, 
Werkzeugmaschinen und Spinnereimaschinen, so auch im 
Bau von Webstühlen hat die Sächsische Maschinenfabrik 
stets Hervorragendes geleistet, sodafs „Hartmannstühle“ 
wegen ihrer zweckmäfsigen Konstruktion und besonders 
sorgfältigen Ausführung in allen textilindustriellen Ländern 
im besten Rufe stehen. 

Der erste mechanische Webstuhl dürfte im Jahre 1835 
nach Deutschland gekommen sein und zwar von England, 
welches auch bis Ende der 40er Jahre alleiniger Lieferant 
blieb. Von da an befafsten sich auch deutsche Firmen, 
darunter in erster Linie die Sächsische Maschinenfabrik mit 
dem Webstuhlbau; ihr ist zu einem grofsen Teil die Ent- 
wicklung desselben zum heutigen Stande zuzuschreiben. 

Deutsches Fabrikat‘ ist auch hier dem ausländischen 
gleichwertig und in vielen Beziehungen überlegen geworden 
und findet in steigendem Mafse Absatz auf dem Weltmarkte. 


Die Slatoust-Werke, ein russisches Kronwerk, haben von 
der Gesellschaft für Elektrostahlanlagen m. b. H. in Berlin- 
Nonnendamm die Lizenz auf eine Elektrostahlanlage mit 
Induktionsofenbetrieb erworben. Das im Elektrostahlofen 
erzielte Qualitäts-Material wird in der eigenen Fabrikation 
der Slatoust-Werke verarbeitet. Die Lieferung der erforder- 
lichen elektrischen Einrichtungen erfolgt durch die Siemens 
& Halske A. G., Berlin-Nonnendamm. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Oberbaurat mit dem Range der Ober- 
regierungsräte das Mitglied der Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsafs-Lothringen Geh. Baurat v. Bose in Strafs- 
burg und zum Reg.- und Baurat und Mitglied der General- 
direktion der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Reiffen 
in Strafsburg. 
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Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat den 
Mitgliedern des Kaiserl. Patentamtes Regierungsraten Gartner 
und Brandt. 

Kommandiert: mit dem 15. August 1909 zur Dienst- 
leistung im Konstruktionsdepartement des Reichs-Marineamts 
der Marine-Maschinenbaumeister Sieg. 

Uebertragen: die Stelle eines Abteilungsvorstandes in 
der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen 
in Strafsburg dem Ober- und Geh. Baurat v. Bose. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Reichs- 
dienste erteilt: dem Marine-Schiffbaumeister Cleppien 
unter Beilegung des Charakters als Marinebaurat. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: zum |. Juli 1909 die Militärbauinspektoren 
Baurat Paepke in Metz I als Vorstand des Militärbauamts 
nach Liegnitz und Machwirth, techn. Hilfsarbeiter bei der 
Intendantur des XV. Armeekorps, als Vorstand des Militärbau- 
amts 1 nach Metz. 

Auf seinen Antrag in den Ruhestand versetzt: 
der Militarbauinspektor Baurat Lehmann in Licgnitz. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Oberregierungsrat der Vortragende 
Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten Geh. Regierungsrat 
Dr. Cuny; 

zum ordentl. Mitgliede der Akademie des Bauwesens 
der Geh. Baurat March in Charlottenburg und zu aufserordentl. 
Mitgliedern der bezeichneten Kórperschaft der Stadtbaurat 
Seeling in Charlottenburg, der Oberbaurat Professor Dr.-Ing. 
Engesser in Karlsruhe, der Direktor Dr.:\ng. Lauter in 
Frankfurt a. M. sowie der Professor a. D. Geh Baurat 
Dr.-Ing. Landsberg in Wilmersdorf; 

zu Mitgliedern des Techn. Ober-Prúfungsamtes die 
Vortragenden Räte im Minist. der öffentl. Arbeiten Geh. 
Bauräte Saran und Brosche; 

zu Rektoren an den Techn. Hochschulen in Danzig und 
Hannover für die Amtszeit vom 1. Juli 1909 bis dahin 1911 
die Geh. Regierungsräte Professor Dr. Matthaei und Professor 
Frese; 

zum ordentl. Lehrer an der Unterrichtsanstalt des Kgl. 
Kunstgewerbemuseums in Berlin der bisherige Reg.-Bau- 
meister Professor Franz Seeck; 

zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren die Reg.- 
Baumeister des Eisenbahnbaufaches Fritz Finkelde in Jesberg 
und Heinrich Pösentrup in Breslau sowie zum Meliorations- 
bauinspektor der Reg.-Baumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Karl Sunkel in Posen; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Paul Wagner 
aus Berlin (Maschinenbaufach), Friedrich Mieck aus Saar- 
brücken, Mathias Alberty aus Köln-Ehrenfeld (Eisenbahnbau 
fach), Johannes Böttger aus Herford, Georg Behrens aus 
Söhlde, Kreis Marienburg, Franz Schwarz aus Berlin, Karl 
Sohn aus Graudenz, Dr.:\na. Christian Havestadt aus 
Charlottenburg, Wilhelm Schadow aus Friedrichsberg, Kreis 
Rastenburg, Viktor Schmah aus Trachenberg, Kreis Militsch, 
Rudolf Antze aus Anklam, Martin Timm aus Bromberg 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Hans Ballhausen aus Kreuz, 
Kreis Czarnikau, Georg Schikore aus Potsdam, Karl Dulitz 
aus Memel, Walter Zipffel aus Tiefenort im Grofsherzogtum 
Sachsen, Hans Dreves aus Wricdel, Kreis Uelzen, Bruno 
Müller aus Berlin, Emil Emanuel aus Höxter, Hermann 
Grabarsch aus Berlin und Hans Neumann aus Kassel (Hoch- 
baufach). | 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Reg.- 
und Baurat Siebert in Koblenz, der Charakter als Baurat 
dem Stadtbaurat Karl Steuernagel und dem Stadtbauinspektor 
Wilhelm Bauer in Köln sowie dem Privatarchitekten Hermann 
Ritter in Frankfurt a. M.; 

ferner das Prädikat Professor dem Privatdozenten an 
der Techn. Hochschule in Berlin Dr, jur. et phil. Köhne. 

Beigelegt: das Prädikat Professor dem Dozenten an 
der Techn. Hochschule in Danzig Dr. Friedrich Krüger. 
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Uebertragen: die Wahrnehmung der Stellung des 
Oberbaurats bei der Eisenbahndirektion in Altona dem Reg.- 
und Baurat Paul Büttner daselbst. 


Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches Tholens (bisher 
dem Kaiser! Generalkonsulat in Kairo zugeteilt) der Wasser- 
bauabteilung des Minist. der öffentl. Arbeiten. 


Bestätigt: die Wahl des etatmäfsigen Professors 
Mathesius zum Rektor der Techn. Hochschule in Berlin für 
die Amtszeit vom 1. Juli 1909 bis dahin 1910. 


Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste bei der Eisenbahndirektion in Breslau der Reg.-Bau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Markert. 


Versetzt: der Landbauinspektor Pabst, bisher bei der 
Ansiedlungskommission in Posen, nach Magdeburg; derselbe 
ist zur Allgemeinen Bauverwaltung übernommen worden; 

die Wasserbauinspektoren Baurat Hellmuth von Hameln 
nach Hitzacker (im Geschäftsbereich der Elbstrombauver- 
waltung), Baurat Joseph von Flensburg nach Geestemünde 
und Liese von Hitzacker nach Flensburg; 

die Reg.-Baumeister Reese von Stralsund nach Lingen 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Bloch von Memel nach 
Münster, Hölscher von Köln nach Berlin, Fahlbusch von 
Lissa nach Berlin, Otto von Königsberg i. Pr. nach Frank- 
furt a. M., Nimtz von Stuhm nach Posen und Gerstenfeldt 
von Essen nach Liegnitz (Hochbaufach). 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Alfred Schlüsselburg 
in Fürstenwalde (Wasser- und Strafsenbaufach), Erich Marx 
in Krefeld und Bruno Friedrich in Nauen (Hochbaufach). 


Bayern. 


Ernannt: zum Bauamtmann bei dem Kgl. Strafsen- und 
Flufsbauamte Ingolstadt der Reg.- und Bauassessor bei der 
Kgl. Regierung der Oberpfalz und von Regensburg Ludwig 
Wächtler und zum Bauamtsassessor bei der Sektion für 
Wildbachverbauung in Rosenheim der Reg.-Baumeister bei 
dem Kgl. Strafsen- und Flufsbauamte Aschaffenburg Hans 
Kobmann. ; 

Befórdert: zum Reg.- und Bauassessor bei der Kgl. 
Regierung der Oberpfalz und von Regensburg der Bauamts- 
assessor bei der Sektion fir Wildbachverbauung in Rosen- 
heim Leopold Kurz. 

Versetzt: auf Ansuchen der Bauamtmann und Vorstand 
des Kgl. Strafsen- und Flufsbauamtes Ingolstadt Friedrich 
Moroff in gleicher Diensteigenschaft an das Kgl. Strafsen- 
und Flufsbauamt Landshut. 

In dendauernden Ruhestand versetzt: der Zentral- 
Gemäldegaleriedirektor Geh. Rat Dr. Franz Ritter v. Reber, 
früher ordentl Professor an der Techn. Hochschule in 
Miinchen, und der Nebenbeamte des Kgl. Kulturbauamts 
Würzburg Bezirkskulturingenieur Adam Baum. 


Baden. 


Bestátigt: die Wall des Geh. Hofrats Professor Dr. 
Adolf v. Oechelháuser zum Rektor der Techn. Hochschule 
Karlsruhe fiir das Studienjahr 1909/1910. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Jakob Schmitt bei 
der Maschineninspektion Freiburg zur Maschineninspektion 
Mannheim. 

Elsafs-Lothringen. 

Ernannt: zum Kreisbauinspektor der Reg.-Baumeister 
Julius Meyer aus Strafsburg; demselben ist die Kreisbau- 
inspektorstelle in Saarburg úbertragen worden. 


Gestorben: Kreisbauinspektor Baurat Fr. Dahms in 
Breslau, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Ernst Bechtel, 
früher bei der Eisenbahndirektion in Kassel, Architekt Kgl. 
Baurat August Grothe in Dresden und Baurat Friedrich 
Nagel, Ressort-Chef der Eisenbahn-Abteilung der Firma 
Fried. Krupp A.-G. in Essen/Ruhr. 
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Vortrag des Herrn E. C. Zehme über den: | sei es im Triebwagenzuge oder in der Lokomotive, als 


f : Triebachse ausbilden zu können, also das ganze Ma- 
Ben nn ha den schinengewicht als Triebgewicht auszunutzen. Das geht, 
8 e (Schlufs.) insbesondere bei Ausrüstung aller Achsen mit je einem 

10. Fahrzeuge. Motor mitunter so weit, dafs das Verhältnis des Trieb- 

‘ achsdruckes zu dem der Zugkraft der Motoren ent- 

sprechenden Triebgewicht kleiner als eins ausfällt und 
Die erst in den letzten Jahren allgemein anerkannte deshalb zu Ballast oder überflüssig starker Bauart unter 


Notwendigkeit, die elektrische Hauptbahn-Zugförderung V d h ; 
mit Lokomotiven zu bewirken, hat die elektrische Loko- es a a Sle en 


motive unter allen Bestandteilen der Bahnanlage am | ¿, 
weitesten in den Vordergrund gerückt. Ueberblickt | für die Abmessung oder Zugkraft der Motoren die 


man hier die bisherigen und heutigen Bauarten, so a a sind. Bei Triebwagenzügen hat 
zeigt sich da ein buntes Bild. Man gewinnt den Ein- man die erforderliche Zugkraft infolge der Beschrankung 
druck, als ob man den Bau, wenn nicht der ganzen der Bauhöhe der Motoren durch die Motorzahl zu be- 
„elektrischen Vollbahn“, so doch wenigstens ihrer Fahr- schaffen, was den Vorteil der Entbehrlichkeit besonderen 
zeuge mit dem Motor für abgetan glaubte.*) Elektro- Zusatzgewichtes und bekanntlich auch den der wirt- 
techniker hielten sich für Bahnbauer und die, welche schaftlichen Anpassung der Triebachs- oder Motorzahl 
wirklich über Erfahrungen im Eisenbahnwesen ver- | êP die jeweilige Zuglänge zur Folge hat. Dies kommt 


fügten, insbesondere die zum Bau des Fahrzeuges selbst en en den A p a üblichen 
herangezogenen Lokomotivbauanstalten, standen zu un ahrbeschleunigungen, also grolser Motorzahl 


sehr unter dem Eindrucke der vielgepriesenen Ein- u ti oe hired Verhaltn; l 
fachheit des „nur rotierenden“ Elektromotors, der el Lokomotiven ist für diese Verhältnisse die 


„keinerlei hin- und hergehende Bewegungen“ ausführe Fahrgeschwindigkeit ausschlaggebend. Unter der Vor- 


mar . meee aussetzung einer bestimmten Zugkraft am Zughaken 
Paces O o jede beliebige und Ausnutzung der zulässigen Drehgeschwindigkeit 


| 
Die Erfahrungen haben es anders gelehrt. Man ord Motors nimmt das Motorgewicht infolge der zu- 
konnte allerdings auf diesem verhaltnismafsig neuen nehmenden Uebersetzung des Triebwerkes mit der 


Lokomotiven. 


Gebiete nicht ohne weiteres die Klarheit der Anschau- Fahrgeschwindigkeit ab. Langsamfahrende Güterzug- 


ungen erwarten, über die der jetzt achtzigjährige Dampf- lokomotiven werden deshalb ein kleineres Verhältnis 
lokomotivenbau verfügt, obwohl dieser letztere beim ____ Reines Baugewicht 
Entwurfe elektrischer Maschinen in vielen Beziehungen Erforderliches Triebgewicht 
als Vorbild dienen konnte. Dazu sind die Baubedingungen | haben als schnellfahrende Personenzuglokomotiven mit 
beider Betriebsarten zu sehr voneinander verschieden. kleiner Uebersetzung oder wohl gar unmittelbarem 
Eins aber läfst sich hier unmittelbar verwerten, das ist Achsenantrieb. Hierzu kommt noch, dafs bei hohen 


die Erkenntnis von dem sicheren Laufe des Fahrzeugs Fahrgeschwindigkeiten das Fahrzeug an sich schwerer 
auf dem Gleis. ausfällt. 


. Man hat es von jeher für einen wertvollen Vor- Wir werden für beide Lokomotivarten Beispiele 
teil beim elektrischen Betrieb angesehen, jede Achse, kennen lernen und daraus ersehen, dafs trotz der 
*) Auch heute noch vertritt man stellenweise, in der Praxis schweren Motoren und ‚des schweren Fahrzeugs die 

und selbst auf Hochschulen, diesen einscitigen Standpunkt. Für schnellfahrende Lokomotive wegen der starken Ueber- 
das Studium des Baues elektrischer Bahnen schweren Betriebes lastbarkeit der Motoren über den Wert eins des 
bildet das des Motoren- und Schalterbaues lediglich eine Vorstufe. genannten Verhältnisses nicht hinauskommt, sodals 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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von diesem Gesichtspunkte aus vom Bau- 
gewicht nichts weggegeben werden kann und 
Laufachsen aufser Betracht bleiben müssen. 


Anders stellt sich die Sache aber vom Standpunkte 
des Verháltnisses des Fahrzeugs zum Gleis 
dar. Hier ist die Motorfrage entscheidend, und zwar die 
Verteilung der gesamten Motorzugkraft auf mehr oder 
weniger Motoren und die Lagerung der Motoren im Fahr- 
zeug, die Art und der Ort der Lagerung. In dieser Be- 
ziehung sind in den Vereinigten Staaten und úbrigens 
auch anderswo mancherlei Fehler begangen worden, 
weil man bisher der Motor- und Fahrzeugmasse zu 
wenig Bedeutung beigemessen hat. Die nachfolgenden 
Beispiele werden dies zeigen. Die Anhäufung des ge- 
samten Motorgewichtes an wenigen Achsen führt zu 
Ueberschreitungen des zulässigen Achsdruckes, den 
man durch Unterlegung von Laufachsen behoben hat, 
die tiefe starre Lagerung der Massen führt zu schädlichen 
Wirkungen aufs Gleis, die sich in Schwingungen des 
Fahrzeuges, in Entgleisungen und starker Abnutzung 
der Schienen in Gleiskrümmungen geäufsert haben. 
Bei schnellfahrenden Lokomotiven, die grofse Trieb- 
räder besitzen und im festen Achsstande Neigung zum 
Schlingern aufweisen, sind führende Drehgestelle mit 
seitlich nachgiebigem Drehpunkt sehr nützlich, wenn- 
gleich sie das Triebgewicht verringern. 


Von dicsen Gesichtspunkten aus, zu denen noch 
einige untergeordneter Art, wie Anordnung der Schalt- 
vorrichtungen und Führerstand hinzukommen, können 
w.r nun die sich auf den amerikanischen Bahnen bieten- 
den Ausführungen vornehmen. Es wird wegen der 
unmittelbaren Uebertragbarkeit dieser Verhältnisse lehr- 
reich sein, ihnen die eine und andere europäische Bau- 
weise gegenúberzustellen. 


Abb. 32 zeigt die allbekannte erste schwere elek- 
trische Lokomotive; sie wurde von den General Elec- 
tric Co. für die Baltimore & Ohio-Bahn im Jahre 
1894, also vor 15 Jahren gebaut und besteht aus zwei 
gekuppelten zweiachsigen Fahrzeugen mit je 2 die 
Triebachsen mit hohler Welle umfassenden Gleichstrom- 
motoren. Die damalige Schwierigkeit, zwei Achsen mit 
so grofsen Motoren in einem Drehgestell zusammen- 
zufassen, und die Hoffnung, jede Hälfte für sich als 
selbständige Lokomotive verwenden zu können, gab die 
Veranlassung zu dieser Bauart. Die Ausbildung des 
Oberteils in Bügeleisenform mit kurzer Führerkammer 
wurde für weitere Ausführungen vorbildlich. Die 


Maschine hatte nur die Dampfzüge von einem Bahnhof ` 


in Baltimore zum andern durch einen Tunnel zu be- 
fördern, was mit etwa 25 km/Std. Fahrgeschwindigkeit 
erfolgte, sodafs dieser Bauart in den getroffenen Ab- 
messungen Bedenken nicht entgegenstanden. 


Die Bauart wurde bei den ersten Drehstrom- 
Maschinen der Veltlinerbahn bei nur 2,0 m Achsstand 
und 30 km/Std. Fahrgeschwindigkeit (Abb. 34), sowie 
bei der im vergangenen Jahre auf die Oranien- 
burger Versuchsbahn gebrachten Einphasen-Wechsel- 
strom-Lokomotive, hier indessen mit 3,3m Achsstand 
(Abb. 35), angenommen. Es leuchtet ein, dafs bei dieser 
Bauart die mit dem Untergestell und Laufwerk starr 
verbundene Masse des Lokomotivkastens und seiner 
Inneneinrichtung die Neigung der Lokomotive zu 
Schwingungen erheblich erhöht. Man kann diese 
Verhältnisse nicht mit Drehgestellen von gleichem und 
selbst kleinerem Achsstand und übrigens gleicher Motor- 
anordnung vergleichen, weil die Trägheitskräfte hier 
geringer sind und weil hier durch bekannte Mittel dafür 
gesorgt werden kann, dafs die Masse des Oberteils nicht 
mitschwingt. Von der üblen Wirkung der an oder auf den 
Achsen liegenden Motoren auf die Ruhe des Ganges 
wird bei den Lokomotiven der New York Central-Bahn 
die Rede sein. 

Die Möglichkeit der Verwendung der halben 
Lokomotive als selbständiges Fahrzeug ist bisher noch 
nirgends in Anspruch genommen worden und kann auch 
nur bei zweiseitiger Ausführung der Zug- und Stofs- 
vorrichtungen, des Führerstandes usw. in Frage kommen. 
Dann aber handelt es sich, wie z. B. bei der Kupplung 
zweier Maschinen der New Haven-Bahn nicht mehr um 
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cine einzige, sondern um 2 gekuppelte Lokomotiven, 
um eine „Doppellokomotive“. 

Bei einer weiteren, erheblich schwereren Maschine 
versuchte es die Baltimore & Ohio-Bahn mit einer 
andern Bauart (Abb. 33). Zwar setzte sie die neue 
Lokomotive wiederum aus zwei symmetrischen, diesmal 
aber völlig selbständigen Feilen zusammen, doch konnte 
jeder derselben wegen der Verwendung von Zahnrad- 


Abb. 40. 
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Lokomotivmotor der New York Central-Bahn. 


motoren, also wegen der grofsen Motorzahl nicht mehr 
aus 2, sondern aus 4 Triebachsen bestehen. Diese mulsten 
nunmehr in 2 Drehgestellen zusammengefafst werden. 
Die Motoren erhielten jetzt, was bei der geringen Fahr- 
geschwindigkeit sich eigentlich auch früher von selbst ver- 
standen hätte, Zahnradübersetzung. Das Triebgewicht 
der Maschine ist kleiner als der Zugkraft der Motoren 
entspricht, sodafs diese nicht ausgenutzt werden kann 
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oder Ballast eingebaut werden mufs. Auffällig und nur 
mit der geringen Fahrgeschwindigkeit (25 km/Std) zu 
rechtfertigen sind der kleine Achsstand der Drehgestelle 
von nur 1450 mm und zur Steigerung von dessen úbler 
Wirkung die Lage der Motoren an der Aufsenseite der 
Triebachsen! Die ganze Bauart dieser Maschine ist 
indessen billiger und einfacher als die áltere. Besondere 
Erwáhnung verdient noch der Ersatz der Búgeleisen- 
form des Oberteils durch den rechteckförmigen Kasten, 
in dem die Zubehörteile der Lokomotive besser zu- 
gänglich sind. Dic Regelung der Motoren erfolgt hier 
auch nicht mehr unmittelbar, sondern mittels der bei 


Abb. 41. 


Lokomotivrahmen der New York Central-Bahn. 


Triebwagenzügen üblichen Zugsteuerung, die bei grofsen 
Gleichstromlokomotiven leichter bedienbar und betriebs- 
sicherer ist und bei zwei oder mehr Maschinen in einem 
Zuge deren einheitliche Regelung ermöglicht. 

Von den beiden nach dem Vorbilde der Baltimore 
& Ohio-Lokomotiven gebauten Maschinen zeigt die 
erste Ausführung der Veltliner-Bahn (Abb. 34) gleich 
ungünstige Verhältnisse, sodafs sie bei weiteren Liefe- 
rungen wieder verlassen wurde, während die Güterzug- 
maschine (Abb. 35) der Allgemeinen Elektricitäts- 
Gesellschaft, die sich zur Zeit im Probebetrieb auf der 


Abb. 42. 


Lokomotivzug der New York Central-Bahn, 


Oranienburger Versuchsbahn befindet, bessere Ver- 
hältnisse aufweist, doch ist auch sie nur für den ge- 
dachten Zweck, das heifst für geringe Fahrgeschwindig- 
keiten brauchbar. 

Haben wir es bis hierher mit langsamlaufenden 
Lokomotiven zu tun gehabt, so stofsen wir beim Bau 
elektrischer Schnellzugmaschinen auf gröfsere Schwierig- 
keiten. Der Lokomotivbau der Vereinigten Staaten 
lafst gerade auf diesem Gebiete mancherlei Unsicherheit 
erkennen und ist von auf klarer Anschauung beruhenden, 
feststehenden Formen noch weit entfernt. Allerdings 
gingen die an die Fahrzeuge gestellten Anforderungen 
aufserordentlich weit und dürften für spätere Jahre 
kaum wesentlich übertroffen werden. Die Maschinen 
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der New York Central-Bahn stehen darin obenan. 
Abb. 36 gibt ihre Abmessungen und Achsdrucke an. 
Die Baubedingungen lauteten: Zuggewicht (ohne Loko- 
motiven) 400 t, gröfste Fahrgeschwindigkeit hierbei 
120 km/Std., kleinster Krümmungshalbmesser 72m im 
Bahnhofsgleis. Um den Achsdruckplan zu verstehen, 
mufs man den elektrischen Antrieb betrachten. Er wurde 
von Ing. C. Batchelder der General Electric Co. ent- 
worfen. Die Anker der Gleichstrom-Motoren von 
140 mm Durchmesser sitzen fest auf den Triebachsen 
(Abb. 40). Der Radsatz wiegt so 5580 kg. Das Magnet- 
gestell ist für alle 4 Anker gemeinsam mit dem Lokomotiv- 
rahınen aus einem Stück hergestellt, und ebenso wie die 
Achsgabeln dieAchsstummel mit ihren Achsbuchsen über- 
greifen, übergreifen die zweipoligen Magnetgestelle die 
Anker (Abb. 41). Der Magnetrahmen führt gegen die 
Anker, entsprechend der Rahmenfederung der Maschine 
Bewegungen im senkrechten Sinne aus. Die dem Anker 
zugekehrten Polflächen sind daher fast eben; ihr Ab- 
stand vom Anker beträgt 19mm. Der Widerstand des 
magnetischen Kreislaufs ändert sich praktisch nicht. 
Die 4 Motoren der Lokomotiven sitzen hintereinander, 
der Magnetflufs durchsetzt sie der Reihe nach. Es war 
daher vorteilhaft, sie dicht aneinander zu setzen; der 
hierzu wünschenswerte kleine Triebraddurchmesser 
wurde durch die Motorbauart ermöglicht. 

Daraus ergibt sich nun trotz der 4 Triebachsen 
der Achsstand mit nur 4,0 m, sodafs bei der durch 
die Inneneinrichtung der Maschine gegebenen Länge 
des Oberteils von 10,5 m eine weitere Lagerung der 
Maschine an den beiden Enden nötig wurde. Man nahm 
hierzu ein einachsiges Drehgestell mit Deichsel, wie es 
an Schnellzugs-Dampflokomotiven seit längerem im 
Gebrauch war. Diese verschluckten von dem ganzen 
Lokomotivgewicht 30 pCt. Bei der grofsen Ueber- 
lastbarkeit der Elektro- 
motoren hinsichtlich der 
Zugkraft ist das ein emp- 
findlicher Verlust. Trotz- 
dem aber stellte sich das 
Verhältnis des Triebgewichts 
zum Gesamtgewicht gegen- 
über den für diesen Dienst 
bisher benutzten Dampfloko- 
motiven wie 70 pCt. zu 46 pCt. 
Auf das Zuggewicht bezogen 
betrug die Ersparnis an totem 
Gewicht bei elektrischem Be- 
trieb immer noch 13 pCt. 
Auf die Leistung in PS be- 
zogen übertrifft die elek- 
trische Lokomotive die Dampf- 
lokomotive bei gleicher Zug- 
kraft um fast 100 pCt. 

Mit diesen Maschinen er- 
eignete sich nun kurz nach 
der Aufnahme des elektrischen 
Betriebes im Jahre 1907 ein 
Betriebsunfall. Bei der Fahrt 
eines mit zwei Maschinen be- 
spannten Zuges (Abb. 42) 
durch eine Gleiskrümmung 
von 580 m Halbmesser und 
114 mm Ueberhöhung unter 
hoher Geschwindigkeit (über 
100 km/Std.) kamen von der 
führenden Maschine die hintere Laufachse, von der 
zweiten Maschine die vordere Laufachse und sámt- 
liche Triebachsen zur Entgleisung. Der Fall ist Ihnen 


> 
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bekannt. Man hat seine Ursachen nicht feststellen 
können. Die Schienen wurden seitlich glatt weg- 
gedrängt. Man neigte der Ansicht ‘zu, dafs bei der 


tiefen Schwerpunktlage der Maschine deren Haupt- 
masse auf einen zu engen Raum zusammengedrängt 
und dadurch die Fliehkraft zu so ungünstiger Wirkung 
auf das Aufsengleis gekommen sei. Dem ist gewifs 
zuzustimmen, doch erscheint der hiergegen ein- 
geschlagene Weg bestehend in dem Ersatz der ein- 
stellbaren Deichselachse durch ein Drehgestell mehr 
insofern als ein wirksames Hilfsmittel, als letzteres der 
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Lokomotive eine sicherere Führung im Gleise gibt. 
Der Achsdruckplan sieht dann wie in Abb. 37 dargestellt 
aus, also beziiglich der Ausnutzung des Lokomotiv- 
gewichts noch ungünstiger als der frühere. Uebrigens 
suchte man anderseits auch dem Nachgeben der 
Aufsenschienen in Gleiskrimmungen durch Verwendung 
besonderer, die Schienennágel zusammenhaltender 
Schienenplatten vorzubeugen. Die darauf begründete 
neue Bauart der Lokomotiven der New York Central- 
Bahn ist in Abb. 43 dargestellt. 

Abb. 44 stellt eine in der Achsanordnung ähnliche 
Maschine der Pennsylvania-Bahn dar. 

Dafs bei Lokomotiven der vorliegenden Bauart 
eine nachteilige Wirkung auf das Gleis und damit nicht 
nur eine Entgleisungsgefahr, sondern auch eine vor- 
zeitige Abnutzung der Schienen besteht, ist fraglos. 
Man ist bei elektrischen Lokomotiven mit der An- 
haufung der Massen in einer tief über den Schienen 
liegenden Ebene bedenklich weit gegangen. Der Schwer- 
punkt der Maschinen der New York Central-Bahn liegt 
nur 1118 mm über S.O. Eine höhere Schwerpunkts- 
lage erweist sich, wie Abb. 45 zeigt, für die Drucküber- 
tragung auf das Aufsengleis in Krümmungen, bei nicht 
sorgfältiger Anlage oder Unterhaltung der Ueberhöhung 
oder unregelmäfsigen Fahrgeschwindigkeiten, als recht 
vorteilhaft. Weiterhin führt die in der Achsrichtung 
völlig starre Lagerung der Motormassen zu heftigen 
Querstöfsen in der Gleisebene, eine Eigenheit, die 
man auch den Schnellbahnwagen der Zossener Versuche 
als Nachteil anrechnen mufs, insbesondere, wenn dazu 
noch eine starre Lagerung des Motors als Achsenmotor 
in senkrechtem Sinne hinzutritt. Eine geringe, übrigens 
gedämpfte Nachgiebigkeit des Motors in achsialer 
Richtung mufs daher als höchst wünschenswert an- 
gesehen werden; sie wäre indes nur bei Achsenmotoren 
mit hohler Achse ausführbar, die von allen in die Achs- 
sätze eingebauten Motoren bei schnellfahrenden Trieb- 
wagen ja auch allein am Platze wären. Bei der 
New York Central-Bahn handelt es sich um eine gänzlich 
abweichende Bauart der Motoren, die in ihrer einfachen 
Verquickung mit dem Lokomotivrahmen und mit Bezug 
auf den leichten Ausbau der Motorachse ja gut ist, doch 
in der Massenverteilung und der Forderung der starren 
Achslagerung weniger glücklich dasteht. Der offene 
Bau des Motors ist auch nicht so unbedenklich als es 
wohl anfangs schien, denn der untere Abschlufs mit 
einer durchgehenden Messingtafel hat sich als nicht 
genügend erwiesen. Alle weiteren Abschlüsse aber 
fügen sich dem Gesamtaufbau des Motores weniger 
elegant an und beeinträchtigen auch den leichten Aus- 
bau der Triebachsen. 

l Die neuen Veltliner Maschinen, welche auch i. J. 
1904 als erste Lokomotiven im Simplon-Tunnel Ver- 
wendung fanden, weisen einen ähnlichen Raddruckplan 
auf, wie die älteren Lokomotiven der New York Central- 
Bahn (Abb. 38). Die beiden Laufachsen an den Enden 
wurden auf besonderen Wunsch der italienischen Mittel- 
meerbahn angeordnet, jedoch in der Kraufs’schen An- 
ordnung ausgeführt, die sich bei Personenzugsmaschinen 
gut bewährt hat.: Gerade bei diesen Maschinen war 
aber wegen der hohen Rampen und der verhältnis- 
mäfsig leichten elektrischen Ausrüstung eine Vergeudung 
von Triebgewicht nicht angebracht, sodafs man sich 
bei weiteren Anschaffungen für den Simplon-Tunnel 
dazu entschlofs, die Laufachsen durch lenkbare Kuppel- 
achsen der Bauart Klien — Lindner zu ersetzen. Die 
übrige Anordnung dieser Lokomotiven weicht erheblich 
von der New Yorker Bauart ab. Die Motoren liegen 
etwas über Triebachsmitte im Lokomotivrahmen und 
treiben die Triebachsen mit Kuppelstangen an. Der 
Kurbelzapfen der Mittelachse ist wegen der Federung der 
Maschine in einem Gleitbacken gelagert. Bei einem 
anderen, vom Verfasser im Jahre 1902 für die Veltliner 
Bahn ausgearbeiteten Entwurfe derselben Maschine 
lagen die Motoren gänzlich über den Triebrädern, also 
auf dem Lokomotivrahmen, und arbeiteten mittels senk- 
recht gestellter Hebel und Kurbelstangen auf die 
Triebachsen. Mit dieser erhöhten Lage der Motoren 
und der Uebertragung der Drehung auf die Triebachsen 
mittels Kuppel- oder Pleuelstangen wird man sich 


Abb. 43. 
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Neue Form der Schnellzuglokomotiven der New York Central-Bahn. 
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meines Erachtens befreunden mússen. Sie fúhren zwar 
die bei elektrischem Betrieb für überwunden gehaltenen 
hin- und hergehenden Bewegungen wieder ein, doch 
ermöglichen sie allein eine gute Anordnung bei Schnell- 
zugmaschinen. 

Eine der neuern Veltliner ähnliche Bauart besitzen 
die Einphasen -Wechselstrom -Lokomotiven Oerlikons 
für die Strecke Seebach-Wettingen in der Schweiz. 
Hier ist der starre Lokomotivrahmen jedoch durch zwei 
Drehgestelle ersetzt (Abb. 39), in deren Mitte sich je ein 
schwerer Motor befindet, der mittels einfachen Zahnrad- 
getriebes zunächst auf eine Vorgelegewelle und von da 
mit Kurbel und Kuppelstange mit Kulissenführung 
des Kurbelzapfens auf die Triebachsen arbeitet”). Der 
Drehgestellzapfen wird durch eine Rundführung ge- 
bildet. Eine von den Siemens-Schuckertwerken 
für dieselbe Bahn gelieferte Lokomotive gleicht im Auf- 
bau einem gewöhnlichen Schnellzugs-Personenwagen; 
sie besitzt zwei dreiachsige Drehgestelle von je 4,2 m 
Achsstand und hat eine Länge von 14,0 m über die Puffer 


Abb. 44. 


Wechselstrom-Versuchslokomotive der Pennsylvania-Babn. 


gemessen. Die Motoren hängen wie bei Triebwagen 
mit einfachem Zahnradgetriebe an den Triebachsen**), 

Nach dem bisher Gesagten lassen sich nun die 
Lokomotiven der New York--New Haven-Bahn unschwer 
beurteilen. Wie Abb.47u.50 zeigen, sind dies Zweiachsen- 
Drehgestell-Maschinen mit 4 Achsenmotoren. Letztere 
umgreifen mit ihren Hohlachsen mit 16 mm einseitigem 
Spiel die Triebachsen und sind mit diesen durch eigen- 
artig gewundene Schraubenfedern allseitig federnd ge- 
kuppelt (Abb.49). Die Durchmesser sind grofs, 1575 mm am 
Triebrad. Das Gewicht der zum Einbau fertigen Triebachse 
beträgt denn auch 8100 kg! Bei einem Achsstande von 
nur 2438 mm machen sich bei hohen Fahrgeschwindig- 
keiten die grofsen Trägheitskräfte des Drehgestells und 
der Mangel einer Nachgiebigkeit der Motormassen in 


*) Ersetzt man in dieser Maschine das Zahnradgetriebe durch 
ein Kuppelstangenpaar, so erhält man die grundsätzliche Anordnung 
der neuesten elcktrischen Lokomotive (Abb. 46), die, wie Electric 


Abb. 46. 


Elektrische Lokomotive mit hochliegenden Motoren und 
Kuppelstangen-Uebertragung. 


Railway Journal, Heft 19 vom 29, Mai 1909, berichtet, letzthin von 
General Electrie Co. und den American Locomotive 
Works gebaut worden ist und den hier dargelegten Grundsätzen 
entspricht. (Anmerkung bei der Korrcktur.) 


**) Siehe Elektrotechn. Zeitschr. 1908, S. 519. 


der 
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achsialer Richtung in einer erheblichen Neigung zu 
Schwingungen in der Gleisebene geltend. Man hat sie 
durch die Hinzufügung eines weiteren Führungspunktes 
in der Gleisspur in Form von Laufachsen an den Aufsen- 
enden der Drehgestelle zu mildern gesucht. (Abb. 48). 
Der Gesamtachsstand des Drehgestells beträgt damit 
3145 mm, doch wurde diese Aenderung mit einer Ver- 
minderung des Triebgewichts erkauft. Bei den hohen 
Gewichten der überdies mit Transformatoren versehenen 
Einphasen - Wechselstrom -Lokomotiven bedeutet dies 
einen geringeren Verlust an Zugkraft als bei Gleich- 
strom-Maschinen. Abb. 51*) stellt einen vollständigen 
Lokomotivzug der New Haven-Bahn dar. 

Wir haben nun die bedeutendsten elektrischen 
Lokomotiven der Gegenwart zu unseren Betrachtungen 
herangezogen und gesehen, dafs fast überall die 
ersten Formen kurz nach ihrer Ausführung verlassen 
oder geändert wurden, und dafs man von festen 
Grundformen für gleichartige Betriebe noch nicht 
sprechen kann. Man wird, um zu solchen zu gelangen, 


Abb. 45. 


Einflufs der Schwerpunktslage 

bei elektrischen Lokomotiven 

auf den Raddruck in Gleis- 

krümmungen (ohne Ueber- 
höhung). 


der Anordnung der Achsen 
und Motoren sowie der 
Massenverteilung mehr Be- 
achtung schenken müssen. 
Die Ausnutzung des Baugewichts, die Gröfsenbemessung 
und Anordnung der Motoren und die Fahrsicherheit 
stehen unter den Anforderungen an erster Stelle. Als 
gemeinsame Richtschnur aber sollten auch die Baukosten 
vor Augen gehalten werden; die heutigen Preise, welche 
die Kosten der Dampflokomotiven um 50 bis 100 pCt. 
übersteigen, tragen nicht dazu bei, dem elektrischen Be- 
triebe den Eingang bei den Hauptbahnen zu erleichtern. 


Triebwagen. 


Die Triebwagen der amerikanischen Vororts- und 
Städtebahnen werden sämtlich als Durchgangswagen 
mit Mittelgang und Quersitzen gebaut. Sie sind je nach 
Länge der Fahrstrecken mit mehr oder weniger Bequem- 
lichkeiten ausgestattet. Frauenabteile fehlen, doch sind 
besondere Abteile für Raucher vorhanden. Die Wagen 
haben reinliche Trinkwasser-Einrichtungen. Die Bänke, 
mit meist drehbaren Rücklehnen, sind gepolstert und 
mit dichtem Rohrgeflecht überzogen, das sich gut 
reinigen läfst und im Sommer nicht zu heifs ist. Un- 
angenehm sind mir die seitlichen Wagenfenster auf- 
gefallen, die sich mit grofser Anstrengung nur zur Hälfte 
aufschieben lassen und dann mit ihrem unteren Rahmen 
den freien Ausblick gerade in Sehhöhe verhindern. 


Während die auf offener Strecke fahrenden Wagen 
aus Holz gebaut werden, führt man die durch längere 
Tunnelstrecken fahrenden Wagen fast ganz in Stahl 
und Eisen aus. Abb. 52 stellt einen Triebwagenzug 
des Vorortsverkehrs der New York Central-Bahn, 
Abb. 53 einen solchen der Erie-Bahn dar. 


*) Die Abbildungen 49, 50 und 51 wurden mir von den Bergmann 
Elektricitäts-Werken, Berlin, freundlichst zur Verfügung gestellt. 
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Die Wagen weisen in der äufseren Gestalt meist 
schöne, einfache Formen auf. Sie sind mit Rück- 
sicht auf die hohe Fahrgeschwindigkeit schwerer als 
die auf deutschen Bahnen ähnlicher Art laufenden 


Abb. 41. 
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Ursprüngliche Bauart 
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oder besser 2,5 m starke Klemmungen der Räder im 
Rillenschienengleis auftreten. Hier mufs entweder die 
Rille erweitert werden und auch eine mäfsige Spur- 
erweiterung eintreten oder die Gleiskrümmung mufs 


Abb. 48. 
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Geänderte Bauart 


der Lokomotiven der New York—New Haven-Bahn. 


Wagen. Nachstehende Zahlentafel gibt einige Ver- 
gleichswerte hierzu an. 


Triebwagengewichte: 


Gewicht in kg 
auf 1 Sitzplatz 


ak Sitz- i ER 
ahn | 
plätze Wagen pee Ins- 
an sich _Fin- ge amt 
| ncatung | 
New York Central (Gleichstrom. | 
Stahlwagen) . . . . . . .| 64 | 609 | 138 | 747 
Washington — Baltimore — Annapolis 
(Wechselstrom) o de 66 430 240 670 
Long Island-Bahnen (Gleichstrom) 52 540 | 176 716 
Blankenese—Ohlsdorf (Wechsel- 
strom. Erste Ausführung) ; 120 449 142 591 
Blankenese—Ohlsdorf (Wechsel- 
strom. Zweite Ausführung) 120 406 | 104 510 


Wesentlich von den europäischen Verhältnissen 
abweichend sind die starken Motoren, mit denen man 
in den Vereinigten Staaten die Triebwagen auszurüsten 
pflegt. Die Zahlentafel gibt auch dafür einige Werte an. 


Achsstände, Schienen, Gleiskrümmungen. 


Die in den Vereinigten Staaten geschaffene und 
weit verbreitete Gattung der Städtebahnen, der so- 
genannten interurban railways, bringt es mit sich, dafs 
die Triebwagenzüge in den Städten auf dieStrafsenbahnen 
übergehen, um dort den Verkehr in seinen äufsersten 
Zweigen auslaufen zu lassen (Abb. 54). Infolgedessen 
müssen die Fahrzeuge der Linienführung, dem Gleise 
und der Stromart der Strafsenbahnen angepafst werden. 
Die Einphasen - Wechselstrom - Stromwendermotoren 
lassen die Speisung mit Gleichstrom ohne weiteres zu; 
hier sind nur die Schaltung und Regelung den 
Spannungen entsprechend auszuführen. Dagegen be- 
dürfen die Gleise und Wagen besonderer Rücksicht- 
nahmen. Die Schienen können mit Bezug auf das 
starke Radprofil nicht mehr engrillig bleiben. Hier sind 
entweder rillenlose Schienen, also einfache Breitfufs- 
schienen, oder besser die Haarmannschen Hafenbahn- 
schienen zu nehmen, die eine Anpflasterung ermöglichen. 
Will man die gewöhnliche Strafsenbahnschiene aber 
beibehalten, so müssen die Radflanschen entsprechend ab- 
geschrägt werden, wie es z, B. die Cöln— Bonner Kreis- 
bahnen gemacht haben. Das bedingt indessen erhöhte 


Führungsschienen an den Weichen und Kreuzungen auf 


der eignen Strecke. In den Vereinigten Staaten hat man 
die sogenannte Nasenschiene oder auch neuerdings 
Rillenschienen mit weiter Rille und niedriger Spur- 
schiene. In den Gleiskrümmungen von den bei Strafsen- 
bahnen nicht seltenen Halbmessern bis zu 20 und 15 m 
würden nun trotzdem bei den für die hohe Fahrge- 
schwindigkeit auf den Aufsenstrecken unumgänglichen 


vergrölsert werden, gegebenenfalls unter Aenderung 
der Linienführung. Eine Verringerung des Achsstandes 
auf 2,0 m oder gar darunter hat abgesehen von der 
Unsicherheit der Fahrt auf freier Strecke, wie sich auf 
englischen Stadt- und Vorortsbahnen gezeigt hat, infolge 


Abb. 49. 


Anker und vollständiger, eingebauter Einphasen-Wechselstrom- 
motor der New York—New Haven-Bahn. 


der Schwingungen des Fahrzeugs in der Gleisebene 
eine starke Abnutzung des Gleises zur Folge und mufs 
deshalb aufser Betracht bleiben. 

Auch hier zeigt sich, dafs bei elektrischem Betriebe 
unrichtige Verhältnisse zwischen der Radanordnung 


Achsstánden der Drehgestelle von mindestens 2,25 m | und dem Gleis nicht nur die vermeintliche geringere 
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Abb. 50. 


Einphasen-Wechselstrom-Lokomotive der New York—New Haven-Bahn. 


Abb. 51. 
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Lokomotivzug der New York—New Haven-Bahn. 


Abnutzung des Gleises ausschliefsen, sondern in das 


an elektrischen Betrieb 
sich tragende Bahnge- 
sellschaft gestellt wird, 
ist die Wahl der Strom- 
art. Diese ist über- 
haupt erst mit den Ein- 
phasen-Wechselstrom- 
Motoren in Flufs ge- 
kommen (1902/03), da 
man in den Vereinigten 
Staaten von mit Dreh- 
strom betriebenen 
Hauptbahnen aus be- 
rechtigten Gründen 
nichts wissen wollte. 
Bis zu jener Zeit baute 
man also nur Gleich- 
strombahnen. 
Während man in- 
des bei uns nun mit 
einemmal alles andere 
liegen liefs und nur 
noch den Einphasen- 
strom als den „allein 
richtigen“ pries, eine 
Ansicht, der auch die- 
jenigen schnell bei- 
traten, die bisher nur 
in dem Drehstrom den 
„allein richtigen“ sahen, 
schofs man in den Ver- 
einigten Staaten weniger 
weit über das Ziel hin- 
aus. Hier behauptete 
sich für die eigenartige 
Gattung von Bahnen, 
die man gemeiniglich 
und insbesondere aufser- 
halb dieses Landes als 
elektrische „Voll- 
bahnen“ zu bezeichnen 
pflegt, das heifst für die 
Hauptbahneinläufe in 
den Grofsstädten, so- 
wie für andere Bahnen 
schweren Betriebes 
neben dem Wechsel- 
strom der Gleichstrom, 
mit dem man in den 
Spannungen allmählich 
hinaufgeht. Der Wech- 
selstrom hat die leichte 
Transformierbarkeit 
und die geringeren 
Mengen an Leitungs- 
kupfer für sich, doch 
gehören schon grofse 
Verhältnisse dazu, 
um daraus auch ein 
wirtschaftliches Ueber- 
gewicht abzuleiten. Die 
hohen Leitungskosten 
der mehrfachen Hoch- 
spannungsfahrdrahtauf- 
hängungen mit all ihrem 
Beiwerk, die höheren 
Gewichte und Kosten 
der Fahrzeuge, die Un- 
möglichkeit oder wenig- 
stens hohen Kosten der 
Strompufferungen und 
die gröfsere Empfind- 
lichkeit gegen kriege- 


rische Zerstörungen sind bedenkliche Nachteile des 


Gegenteil verwandeln. Unsicherheit der Fahrt und Einphasen-Wechselstrom-Betriebes. Der hohe Wert 
Abnutzung des Schienenweges gehen Hand in Hand. dieser Stromart kommt bei sehr ausgedehnten Linien 


11. Elektrische Fragen. 


und weiten Kraftübertragungen, also z. B. bei den 
' Stadtebahnen in den Vereinigten Staaten, zur vollen 


Wahl der Stromart. Die wichtigste unter den Geltung, versteht sich indes bei allen Stadt- und „Voll- 
elektrischen Fragen, vor die eine mit dem Gedanken , bahnen“ noch lange nicht von selbst. Ich schliefse mich 
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der Ansicht Hobarts nicht an, dafs „der Höhepunkt 
des Einphasen-Wechselstrom-Betriebes bereits über- 
schritten sei, weil die Pennsylvania für ihre grofsen 
Neubauten in New York Gleichstrom und dritte Schiene 
gewählt habe“, denn hierfür waren ganz andere Gründe 
ausschlaggebend, und man kann aus vereinzelten Fällen 
solche Schlüsse nicht ziehen. Man wird den einphasigen 
Wechselstrom mit Vorteil noch bei vielen Anlagen 
verwenden, und er wird bei den durch Wasserkräfte 
zu betreibenden Bahnen noch eine bedeutende Rolle zu 
spielen haben. 

Abb. 55 stellt die aus- 
gedehnte Kraftübertragung 
der Niagarafälle dar, die mit 
Drehstrom bewirkt wird und 
auch zum Betriebe einiger Ein- 
phasen-Wechselstrom-Bahnen. 
dient. 

Beachtenswert ist die Ent- 
schliefsung der New Haven- 
Bahn bezüglich der Stromart. 
Es lag nahe, die der Gesell- 
schaft durch die 20,5 km lange 
mit der New York Central- 
Bahn gemeinsame Strecke 
einmal aufgenötigte Stromart, 
nämlich Gleichstrom, auch 
auf der 34,5 km langen eignen 
Strecke bis Stamford anzu- 
nehmen. Trotzdem entschied 
man sich nicht hierzu, sondern 
zu einphasigem Wechselstrom 
und nahm damit die erheb- 
lich verwickelteren Einrich- 
tungen der Fahrzeuge in Kauf. 
Der Vizepräsident der Bahn- 
gesellschaft, E.H.Mc. Henry, 
gibt hierfir zwei Grúnde an. 
Die Gesellschaft hatte in 
früheren Jahren auf drei ihrer 
Zweigstrecken dritte Schiene 
als Stromzuführung im Ge- 
brauch, wurde aber infolge 
von zahlreichen, bei der un- 
vollkommenen Verlegung der 
Leitung übrigens nicht ver- 
wunderlichen, Betriebsun- 
fällen gezwungen, sie durch 
Hochleitung zu ersetzen bezw. 
zu Dampfbetrieb zurückzu- 
kehren. Zu. dieser Einge- 
nommenheit gegen die Strom- 
schiene kam als zweiter und 
wichtigerer Grund die Ab- 
sicht, den elektrischen Be- 
trieb dieser Linie später nach 
Boston zu weiter auszudehnen 
und von vornherein mit 
dieser ausgedehnten Kraft- 
übertragung zu rechnen. 
Sollte dieser Weiterbau indes 
nicht zur Ausführung kommen, 
so ist meines Erachtens die 
getroffene Ausführung nicht 
die wirtschaftlich vorteilhaf- 
teste. 

Sodann ist die Wahl der Periodenzahl bei Ein- 
phasen-Wechselstrom wichtig. Vieles ist darüber ge- 
sprochen und geschrieben worden! Vom Standpunkt 
aller Motoren ist die niedrige Periodenzahl besser, also 
15 besser als 25. Vom Standpunkte der Leitung ist 
die niedrige Periodenzahl gleichfalls die zweckmäfsigere, 
dagegen nicht für das Kraftwerk. Doch ist diese Frage 
nicht eine Bahnfrage allein, sondern mehr eine Frage 
der allgemeinen elektrischen Arbeitsübertragung, für 
die man zur Zeit der höheren Periodenzahl, also 25 
i. d. Sek., den Vorzug gibt. Die elektrischen Haupt- 
bahnen werden mit niedrigen Strompreisen bezw. reich- 
licher Stromabgabe nach aufsen rechnen müssen, und 
das spricht mehr für die höhere Periodenzahl. Unsere 
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eifrige Betreibung des Baues von Ueberland-Elektrizitäts- 
werken in der Neuzeit mag an sich recht gut sein, 
doch erschwert sie in ihrer Zersplitterung den Bau wirt- 
schaftlicher elektrischer Hauptbahnen sehr erheblich. 

Die Motoren der Hauptbahnen der Vereinigten 
Staaten arbeiten mit Luftkühlung, deren Unentbehrlich- 
keit auch von uns seit längerem erkannt worden ist. 
Ob sie bei Lokomotiven durch freie Aufstellung der 
Motoren im Fahrzeug ersetzt werden kann, erscheint 
mir sehr fraglich. 


Abb. 52. 


Triebwagenzug mit Stahlwagen der New York Central-Bahn. 


Abb. 53. 


Einphasen-Wechselstrom-Triebwagenzug der Erie-Bahn, 


Die enge Verquickung der Gleichstrommotoren mit 
dem Lokomotivrahmen bei den Lokomotiven der New 
York Central-Bahn ist äufserst beachtenswert, doch halte 
ich diese Bauart für schwere Maschinen aus den oben 
angegebenen Gründen für untauglich. Im Bau der Ein- 
kun Di ern ae steht die 

estinghouse-Gesellschaft mit ihren ebenso einfachen 
wie betriebssichern Motoren auf der Höhe. Diese Reihen- 
schlufsmotoren arbeiten bekanntlich zur Zeit nur mit auf- 
gehobenem Ankerfeld und Widerständen zwischen der 
Ankerwicklung und dem Stromwender. Ich stelle diese 
Motoren nach dem, was ich in einigen angestrengten 
Betrieben gesehen habe, den besten Gleichstrommotoren 
gleich. Zur Zeit ist diese Gesellschaft mit dem Bau 
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der grofsen Gleichstrom-Lokomotiven fiir die Pennsyl- 
vania-Linien in New York bescháftigt. Die General 
Electric Co. ist damit beschäftigt, die von ihr an- 
genommene Alexanderson-Schaltung*) auch an den 
bereits im Betriebe befindlichen Wechselstrommotoren 
anzubringen. Zu einer einheitlichen Durchbildung der 
amerikanischen und von ihnen teilweise nicht unerheblich 
abweichenden europáischen Wechselstrommotoren trifft 


Abb. 54. 
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Die Wagen der Stadtebahn Utica—Syracuse (Oneida Railway) 


laufen auf Strafsenbahngleis in die Stadt Syracuse ein. 
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aus einzelnen, auf verschiedenen Bahnen gewonnenen 
Erfahrungswerten angewiesen. Unzweifelhaft fest stehen 
die im Vergleich mit Dampfbetrieb geringeren reinen 
Unterhaltungskosten der elektrischen Lokomotiven, 
denen indes in den meisten Fällen höhere feste Aus- 
gaben wegen der höheren Anschaffungskosten gegen- 
überstehen. Auf der New York und Central-Bahn be- 
rechnete W ilgus auf Grund sorgfältiger Aufschreibungen 
hierin eine Gesamtersparnis von 19 pCt. zugunsten der 
elektrischen Lokomotive. Die elektrische Lokomotive 
leistet mehr und beansprucht auch weniger Ruhezeit 
als die Dampflokomotive. Für letzteres berechnet 
Wilgus 18 pCt. Ersparnis, ferner die gröfsere Leistung 
an Tonnenkilometern zu 25 pCt., für die Reinersparnis 
im Streckendienst 27 pCt. und im Verschiebedienst 
21 pCt. Die Stromkosten für die Kilowattstunde beliefen 
sich hierbei auf 4,08 Pf. im Kraftwerk, 1,36 Pf. für 
Leitungsverluste und 4,96 Pf. an Ausgaben für Ver- 
teilung und in den Unterwerken, zusammen auf 10,4 Pf. 
Diese Ergebnisse gelten naturgemäfs nur für den recht 
eigenartigen elektrischen Betrieb des Hauptbahnhofes 
dieser Bahngesellschaft. Die Steigerung der Betriebs- 
einnahmen konnte auf den elektrisch betriebenen 
S:recken der New York Central-Bahn noch nicht fest- 
gestellt werden, ist aber sicherlich nicht unerheblich, 
wie denn überhaupt die gröfsere Leistung des elek- 
trischen Betriebes jedem Kostenvergleich zugrunde zu 
legen ist. 

Auch hinsichtlich der Kunstbauten hofft man bel 
der New York Central-Bahn wegen deren gréfseren 
Schonung bei elektrischem Betrieb Ersparnisse zu 
machen. Dagegen wird man zu solchen am Oberbau, 
entgegen den oft aufgestellten Behauptungen, meines 
Dafürhaltens nicht kommen. 
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man noch keine Anstalten, obgleich dies für ausgedehnte 
Einführung elektrischen Betriebes auf Hauptbahnen eine 
mehr als wünschenswerte Bedingung wäre. 


12. Wirtschaftlichkeit. 


Bis heute besteht weder in den Vereinigten Staaten 
noch anderswo ein hauptbahnartiger elektrischer Betrieb, 
der für sich eine scharf begrenzte Uebersicht der Be- 
tricbskosten als Grundlage für die wirtschaftliche Vor- 
ausberechnung bei Hauptbahnen ermöglichte. So ist 
man denn auf die Zusammensetzung der Betriebskosten 


*) Siehe Elektrotechn. Zeitschr. 1908, S. 809 u. 838. 


Schliefslich möchte ich zu den genannten Erspar- 
nissen noch diejenigen hinzufügen, die an Grundeigentum 
und Gebäuden erzielt werden, wofür die Ihnen hier 
vorgeführten grofsen Anlagen der Hauptbahnhöfe der 
New York Central-Bahn und der Pennsylvania-Bahn mit 
ihren übereinander geschichteten Bahnkörpern die besten 
Beispiele abgeben. 

Die Frage des elektrischen Betriebes auf Haupt- 
bahnen ist in erster Linie eine wirtschaftliche. „Sobald 
man sich darüber im Klaren ist“, sagte mir Frank 
J. Sprague, „dafs wir mit elektrischem Betriebe 
billiger wegkommen, als mit Dampfbetrieb, werden 
wir auch daran gehen, ihn auf den grofsen Hauptbahn- 
strecken einzuführen“. 
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Schlufs. 


Als ich mich in Hoboken zur Rückkehr eingeschifft 
hatte und nun, gleichsam aus der Entfernung, die 
gewonnenen Eindrúcke in Ruhe úberdachte, trat mir 
klar vor Augen, dafs, wenn man unter Haupteisenbahnen 
die das Land aufteilenden Durchgangslinien versteht, 
in den Vereinigten Staaten zur Zeit niemand daran 
denkt, elektrische Hauptbahnen zu bauen. Dafs solche 
heute dort noch nicht bestehen, haben wir ja schon vor- 
her gewufst. Es gründet sich dies Verhalten, wie ich an 
mafsgebenden Stellen wahrnahm, auf beträchtlichen 
Zweifeln an der besseren Wirtschaftlichkcit des elck- 
trischen Betriebes im Vergleich zu dem bestehenden 
Dampfbetrieb. Dazwischen taucht unsicheres Empfinden 
gegenüber der technischen Seite auf, und in der Tat 
haben wir ja auch gesehen, dafs man in grofsen und 
kleineren Dingen zu einer Einheitlichkeit und völligen 
Klärung der Anschauungen noch nicht gelangt ist und 
noch mancher Erfahrungen bedarf. Auch in Betreff 
des Güterverkehrs fehlen wirtschaftliche Uebersichten 
noch. 

Es ist nicht ausgeschlossen, dafs bei dem bestehen- 
den Wettbewerb der sämtlich in Privathänden be- 
findlichen Eisenbahnen Nordamerikas, es eines Tages 
einer Gesellschaft einfällt, ihre Gegner mit elektrischem 
Betrieb schlagen zu wollen, und diese dann wohl oder 
übel folgen müssen, wie man das bei anderen grofsen 
Arbeiten schon beobachtet hat. 

Inzwischen aber steht dem elektrischen Betriebe 
noch ein weites Feld offen, das sind die hauptbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen, die als Städtebahnen den 
weiteren Ortsverkehr pflegen und sodann die Ein- 
mündungen der Hauptbahnlinien in das Weichbild und 
Innere der grofsen Städte. Hier liegt Deutschland noch 
völlig brach. Verhältnisse, wie sie z. B. in Berlin durch 
die Dampfbahnbetriebe inmitten der Grofsstadt geschaffen 
werden, sind heute in den Vereinigten Staaten nicht 
mehr möglich. Das mufs in aller Deutlichkeit einmal 
ausgesprochen werden. 


Ist man diesen beiden Aufgaben erst gerecht ge- 
worden, dann wird man auch den elektrischen Haupt- 
bahnen gegenüber fester stechen. Wie bei der elektrischen 
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Beleuchtung bedeutet die Einführung des elektrischen 
Betriebes auf Hauptbahnen die Erhebung des Volkes 
auf eine höhere Kulturstufe, die meines Erachtens auf 
beiden Seiten, das heifst der Seite des Bahneigen- 
tümers und der Seite des Fahrgastes, mit höheren 
Leistungen verbunden sein wird. Der Umstand jedoch, 
dafs die Benutzung dieser neuen Errungenschaft nicht, 
wie bei der Beleuchtung, einem jeden freigestellt ist, 
sondern ihm aufgedrungen wird, begründet die Not- 
wendigkeit der sorgsamsten technischen und wirtschaft- 
lichen Prüfung dieses wichtigen Schrittes. 


(Lebhafter Beifall.) 


Der Vorsitzende: Meine Herren! Wünscht jemand. 
an den Ilerrn Vortragenden noch eine Frage zu 
richten? Dies ist nicht der Fall. Ich kann dann wohl 
dem Herrn Vortragenden namens des Vereins herzlichen 
Dank für die aufserordentlich interessanten Mit- 
teilungen, die er uns über die amerikanischen elek- 
trischen Bahnen gemacht hat, aussprechen. Vielfach ist ja 
auch bei uns der elektrische Betrieb schon angewendet 
worden; ob er sich aber für die grofsen Eisenbahnen 
eignct, ist noch eine offene Frage. Für Bahnen mit 
weniger grofsem Verkehr wird er wahrscheinlich un- 
möglich sein, weil die elektrische Einrichtung hier zu 
teuer ist. Günstige Ergebnisse würden nur bei Bahnen 
mit starkem Verkehr erzielt werden können. 

Die Herren, über deren Aufnahme heute ab- 
gestimmt worden ist, sind mit allen abgegebenen 
Stimmen in den Verein aufgenommen. 

Im Fragekasten befindet sich nichts. 

Als Gäste sind anwesend: Ilerr Oberingenieur 
Heinze in Berlin, Oberingenieur Richter in Berlin, 
Regicrungsbaumeister Heyden in Berlin, Regierungs- 
baumeister Fochtmann in Wilmersdorf bei Berlin, 
Regierungsbaumeister a. D. Bufse in Berlin und Re- 
gierungsbaumeister Heymann in Berlin. 

Soweit ich es noch nicht getan habe, erlaube ich 
mir, diese Herren hierdurch zu begrülsen. 

Gegen den Bericht über die vorige Versammlung 
sind Einwendungen nicht erhoben worden; er gilt also 
als angenommen. 

Ich schliefse die Versammlung. 


$ 


Die Zurúcknahme von Patenten wegen Nichtausübung in Grofs-Britannien 


In der Berufungsinstanz des Zuriicknahmeverfahrens 
der Patente Hatschek machte Justice Parker bezüglich 
des $ 21 des englischen Patentgescetzes nachstehende 
Ausführungen allgemeiner Art: Ehe ich mich auf den 
Tatbestand des vorliegenden Falles einlasse, möchte 
ich einige allgemeine Ausführungen in Bezug auf den 
Inhalt des § 27 der „Patents and Desings Act, 1907“ 
machen. Ich glaube eine solche Abschweifung erscheint 
zweckmáfsig nicht nur wegen der Verfahren, die zur 
Zeit vor dem Comptroller des englischen Patentamtes 
schweben, sondern auch wegen der Patentinhaber, deren 
Patente in Zukunft auf Grund dieses Paragraphen an- 
gegriffen werden können und die zur Zeit im Zustande 
der Ungewilsheit leben, da sie die Momente nicht kennen, 
die für ein solches Verfahren mafsgebend sind und auch 
nicht wissen, mit welchen Mitteln begegnet werden 
kann. Verschiedene Punkte, die ich berühren werde, 
ergeben sich nicht aus dem vorliegenden Falle, aber 
sie sind in einem anderen Falle, den ich vor mir habe, 
ausführlich erörtert worden und ich habe dem Studium 
dieses Paragraphen im Hinblick auf dessen Bedeutung 
sowohl für den Patentinhaber wie für die Oeftentlichkeit 
sehr viel Zeit gewidmet. 


Die Wirkung des $ 27 des neuen Gesetzes. 


Welche Schwierigkeiten sich auch immer ergeben 
mögen hinsichtlich der Auslegung einiger der Ausdrücke 
im § 27, so steht doch fest, dats ein Patentinhaber seine 
Patentrechte nach Ablauf der Periode, die ın dem 
Paragraphen genannt ist, nicht mit Sicherheit aufrecht 
erhalten kann, wenn sein patentiertes Verfahren bezw. 


Me ee E A ee 


sein patentierter Artikel nicht innerhalb des Vercinigten 
Königsreiches ausgeführt bezw. fabriziert wird in einem 
Umfange, den der Paragraph als entsprechend bezeichnet 
oder wenn er nicht genügende Gründe anführen kann, 
warum dies der Fall ist. Die Mifsstande, die durch die 
$$ 27 und 24 des Gesetzes beseitigt werden sollen, sind 
bekannt. Patente für Erfindungen schaften Monopole. 
Diese stehen aber im Gegensatz zu dem Geist des Ge- 
meinen Rechtes, da sie den Handel beschneiden; Patente 
sind nur deshalb von der Wirkung des Grundgesetzes 
der Monopole ausgenommen worden, weil sie der Er- 
mutigung des Handels und der Erfindertätigkeit dienen. 
Es wurde als unerträglich empfunden, dafs unter solchen 
Umständen die Patente für Erfindungen dazu benutzt 
werden sollten (und in der Tat auch benutzt worden 
sind), die Entwicklung von neuen inländischen 
Industrien zu verhindern oder bestehende Industrien 
zu hemmen. Die §§ 24 und 27 des Gesetzes be- 
absichtigen zu verhindern, dafs dieser Zustand noch 
weiterhin besteht. $ 27 hat in erster Linie Fälle 
im Auge, bei denen der Zweck oder die Wirkung 
bei der Anwendung solcher Rechte in der Weise, 
wie dies geschehen ist, zu Gunsten von ausländischen 


Industriezweigen und auf Kosten der inländischen 
Industrie stattgefunden hat. Die Paragraphen können 
bisweilen ineinander übergehen; aber dies ist im 
grofsen ganzen die Scheidclinie zwischen ihnen. 


Das Schema des § 27 als Ganzes betrachtet ist ganz 
einfach, aber bei all seiner Einfachheit ist es autser- 
ordentlich drastisch. Irgend jemand, gleichgiltig, ob 
im Besitz irgend cines wirklichen Interesses an der 
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Entwicklung der britischen Industrie oder nicht, gleich- 
viel, ob ein Auslander oder ein britischer Untertan und 
unbekümmert um seine Motive, kann, indem er dem 
Comptroller von dem Tatbestand Mitteilung macht, der 
im Unterparagraphen 1 dargestellt ist, einem Patent- 
inhaber die Last auferlegen, den Gebrauch, den er von 
seinem Monopol gemacht hat, zu rechtfertigen — die 
Beweismittel zum Zwecke der Rettung seines Patentes 
von der Zuriicknahme nachzuweisen, d. h. nachzuweisen, 
dafs sein patentiertes Verfahren ausgeführt wird, oder 
dats sein patentierter Artikel fabriziert wurde in ent- 
sprechenden Umfang innerhalb des Vereinigten König- 
reiches, oder warum die Ausübung oder die Fabrikation 
nicht erfolgt ist. Der Grundzug des Paragraphen ist 
meiner Ansicht nach der, Verwirkung der Monopolrcchte 
wegen Mifsbrauch des Monopols auf Antrag selbst eines 
öffentlichen Anklägers, wobei der Mifsbrauch unter ge- 
wissen Umständen angenommen wird, wenn nicht der 
Gegenbeweis geliefert werden kann. 


Umstände, 
die die Zurücknahme rechtfertigen. 


Die erste Frage ist: — Welches ist der Tatbestand, 
der dem Patentinhaber diese ernste Verbindlichkeit auf- 
erlegt? Nach den Worten des Unterparagraphen 1 
liegt er immer vor, wenn „der patentierte Artikel oder 
das Verfahren fabriziert resp. ausgeführt wird aus- 
schliefslich oder hauptsächlich aufserhalb des Vereinigten 
Königreiches“. Bezüglich des Wortes „ausschliefslich“ 
besteht keinerlei Schwierigkeit; aber die Benutzung des 
Wortes „hauptsächlich“ enthält eine Schwierigkeit. Der 
Unterparagraph kann, wie dies tatsächlich behauptet 
wurde, jeden Fall ausschliefsen, in welchem der paten- 
tierte Artikel oder das Verfahren in gröfseren Umfang 
fabriziert bezw. ausgeführt wird nicht innerhalb, sondern 
aufserhalb des Vereinigten Königreiches. Wenn dies 
die richtige Auffassung wäre, dann könnte in jedem 
Falle, in welchem mehr als 50 pCt. der patentierten 
Artikel irgend wo im Auslande hergestellt worden sind, 
der Patentinhaber aufgefordert werden, den Gebrauch, 
den er von seinem Monopol gemacht hat, zu recht- 
fertigen und seine Patentrechte zu verteidigen. Ich kann 
nicht glauben, dafs dies die richtige Auffassung des 
Unterparagraphen ist. Wie grols auch immer die 
Meinung jemandes scin möge in Bezug auf die industrielle 
Supprematie der Bewohner dieser Inseln, so würde es 
doch zum mindesten etwas anmafsend sein, zu behaupten, 
dafs, wenn die Fabrikation des patentierten Artikels im 
Vereinigten Königreich geringer ist als die Hälfte der 
gesamten Fabrikation auf der ganzen Welt, die Ver- 
mutung Platz greift, dafs dem britischen Gewerbe nicht 
ehrlich begegnet worden ist, dafs also der Patent- 
inhaber sein Monopol mifsbraucht habe. Wenn der 
Artikel im Vereinigten Königreich in so grofsem Um- 
fang hergestellt wird, als man vernünftiger Weise er- 
warten kann, unter Berücksichtigung der industriellen 
Entwicklung anderer Länder, so glaube ich nicht, dafs 
irgendwelche Vermutung gegen den Patentinhaber sich 
bilden kann, noch glaube ich, dafs die Gesetzgebung 
beabsichtigte, dafs eine solche Platz greife. Das Wort 
„hauptsächlich“ wird in dem Unterparagraphen in enger 
Verbindung und als Alternative zum Wort „ausschliefs- 
lich“ gebraucht, und, indem ich diese Tatsache be- 
rücksichtige, glaube ich nicht, dafs man von einem Ver- 
fahren oder Artikel sagen kann, dafs deren Ausführung 
oder Fabrikation hauptsächlich im Ausland stattgefunden 
hat, nur, weil sie im Ausland ausgeführt oder fabriziert 
worden sind in einem etwas grölseren Umfang als 
innerhalb des Vereinigten Königreiches. Z. B~ wenn 
die gesamte Fabrikation im Vereinigten Königreich 1200 
betrüge und die gesamte Fabrikation anderswo 1200, 
zusammen also 2400, so glaube ich nicht, dafs man 
sagen könnte, dals die Fabrikation hauptsächlich im 
Ausland erfolge und dafs man sich damit in Ueberein- 
stimmung mit dem Inhalt des Paragraphen befinde. Um 
im Rahmen des Unterparagraphen zu bleiben, so mufs 
die Ungleichheit nach meiner Ansicht mehr betragen 
als einen kleinen Prozentsatz, und in der Tat, wenn 
der Artikel oder das Verfahren fabriziert bezw. aus- 
geführt wird innerhalb des Vereinigten Königreiches, 
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nicht nur in wesentlichem Umfange, sondern in einem 
Umfang, der so wesentlich ist, als vernünftigerweise 
unter Berücksichtigung dessen, was im Auslande getan 
worden ist, konnte erwartet werden, so glaube ich nicht, 
dafs der Tatbestand des Unterparagraphen 1 gegeben ist. 


In Betracht zu ziehende Vergleiche. 


Man hat weiterhin vor mir betont, dafs jener Unter- 
paragraph 1 eine Vergleichung in sich schliefse, nicht 
zwischen dem Umfange, in welchem ein Artikel oder 
ein Verfahren (der Gegenstand eines britischen Patentes) 
fabriziert bezw. ausgeführt wird im Inlande, sondern 
zwischen der Zahl der patentierten Artikel, die im Aus- 
lande angefertigt worden sind und in das Inland ein- 


© geführt wurden, und der Anzahl solcher im Inland an- 


gefertigten Artikel. Dieses Argument wurde auf die 
Benutzung des Wortes „patentiert“ gestützt, indem ge- 
sagt wurde, dafs die Benutzung dieses Wortes zeige, 
dais die Gesetzgebung sich nur auf das beziehe, was 
innerhalb des durch das Patent geschaffenen Monopols 
geschehen sei und dafs die Fabrikation des Artikels 
bezw. die Ausführung des Verfahrens im Auslande nicht 
in den Bereich des Monopols komme, wenn nicht die 
hergestellten Artikel oder die Güter, herrührend von 
dem Verfahren, in das Inland eingeführt werden. Ich 
kann nicht begreifen, dafs, wenn die Gesetzgebung dies 
gemeint hätte, sie es nicht in deutlicheren Worten ge- 
sagt hätte. Nach meiner Ansicht setzt deshalb der 
Unterparagraph einen Vergleich fest zwischen dem 
Umfang, in welchem der Artikel oder das Verfahren 
als Gegenstand des Patentes im Inlande fabriziert bezw. 
ausgeführt wird und dem Umfang, in welchem es im 
Auslande fabriziert bezw. ausgeführt wird, gleichviel, ob 
die auf solche Weise hergestellten Artikel in das Inland 
eingeführt oder nicht eingeführt werden. Ich bin zu 
diesen Schlufsfolgerungen um so leichter gekommen, 
weil die tatsächliche Stärke des Arguments für das 
Gegenteil darin bestand, wie weitreichend die Wirkung 
des Paragraphen sein würde, wenn ich den Worten im 
Paragraphen ihren prima facie-Sinn geben und gleichzeitig 
entscheiden würde, dafs, wenn immer der Artikel oder 
das Verfahren im Auslande in grölserem Umfang her- 
gestellt bezw. ausgeübt wurde als im Vereinigten König- 
reich, dann der Fall innerhalb des § 1 liegen würde. 
Da ich mich bereits zu der Ansicht bekannt habe, dafs 
das nicht so ist, so gibt es nichts, das mich berechtigen 
würde, von den deutlichen Worten abzuweichen. 


Patentinhaber ohne: Auslandspatente. 


Es ist auch darauf hingewiesen worden, dafs der 
Unterparagraph eine Vergleichung festsetze zwischen 
dem, was im Ausland und zu Hause von seiten des 
Patentinhabers,- seiner Lizenznehmer und seiner Ver- 
treter geschehen ist und dafs das, was sonst getan 
wird, aufser Betracht gelassen werden kann. Ich glaube 
nicht, dafs dies die richtige Auffassung des Paragraphen 
ist. Angenommen, der Patentinhaber besäfse keine aus- 
ländischen Patente und aus irgend einem Grunde ziehe 
er es doch vor, die Industriebildung im Inlande zu ver- 
hindern, während Industrien des patentierten Artikels 
bezw. Verfahrens im Ausland entwickelt würden, so 
glaube ich, dafs der Paragraph Anwendung finden 
müsse. Es scheint mir, dafs der Paragraph dazu be- 
stimmt ist, jeden Mifsbrauch des Monopols zu verhüten, 
dessen Gegenstand oder Ergebnis in der Begünstigung 
von Ausländern auf Kosten der Gewerbetreibenden 
innerhalb des Vereinigten Königreiches liegt. 


Andere Ersatzmittel. 


Ich will nunmehr zu den anderen Unterparagraphen 
übergehen. Angenommen, der Antragsteller habe den 
Comptroller des Patentamtes davon überzeugt, dafs der 
Tatbestand des ersten Unterparagraphen gegeben ist. 
Dann befindet sich der Patentinhaber im Zustand der 
Verteidigung und mufs entweder beweisen, dafs der 
Artikel oder das Verfahren im Vereinigten Königreich 
fabriziert bezw. ausgeführt wird in entsprechenden 
Umfang, oder er muís genügende Gründe beibringen, 
warum dies nicht geschehen ist. . 
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Die Schwierigkeiten in der Auslegung dieser Be- 
stimmung ergeben sich aus der Benutzung der etwas 
elastischen Ausdrücke „angemessen“ und „befriedigend“, 
deren Bedeutung in hohem Umfange abhängig ist vom 
Standpunkt, von welchem die Tatsachen, die zu beweisen 
sind, betrachtet werden. Nach meiner Meinung hat die 
Gesetzgebung diese etwas unbestimmten Ausdrücke ab- 
sichtlich gebraucht, indem es dem Comptroller des 
Patentamtes überlassen werden sollte, unter Gewährung 
des Beschwerderechts an den Court in jedem Falle dar- 
über zu entscheiden, ob der Umfang, in welchem der 
Artikel oder das Verfahren fabriziert oder ausge- 
führt wird, entsprechend ist und wenn nicht, ob die 
Gründe, die angegeben werden, genügend sind. Ich 
werde deshalb nicht versuchen, den Sinn dieser Aus- 
drücke zu definieren, aber bei der Betrachtung irgend 
eines Falles, der auftreten möchte, gibt es nach meiner 
Ansicht einen oder zwei allgemeine Gesichtspunkte, die 
mafsgebend sein müssen. 

Zunächst befindet sich der Patentinhaber, wie ich 
bereits gesagt habe, in der Verteidigungsstellung, und 
wenn dies so ist, so glaube ich nicht, dafs der Umfang, in 
welchem der Artikel oder das Verfahren fabriziert bezw. 
ausgeführt wird, als angemessen aufgefafst werden kann, 
wenn er kleiner wäre, als er allein schon deshalb sein 
würde, dafs der Patentinhaber die ihm durch das Patent 
übertragenen Rechte zum Nachteil der britischen 
Industrie ausgeübt hat — z. B. die Tatsache, dafs er 
ausländischen Gewerbetreibenden Vorzugsrecht einge- 
räumt hat gegenüber den britischen Gewerbetreibenden. 
In ähnlichem Sinne glaube ich nicht, dafs irgend welche 
Gründe als genügend erachtet werden können, die 
Rechenschaft geben über das Mifsverhältnis zwischen 
dem Umfang, in welchem der patentierte Artikel fabriziert 
oder das patentierte Verfahren ausgeführt wird in 
England, und wenn diese Gründe Ursachen entspringen, 
die zunächst ganz abseits liegen von einem eigentlichen 
Mifsbrauch des Monopols, das durch das Patent gewährt 
wurde. 

Das erste daher, was der Patentinhaber zu tun hat, 
besteht darin, dafs er voll bekannt gibt, in welcher Art 
und Weise er seine Patentrechte ausgeübt hat, und sich 
dadurch von jedem Verdacht befreit, als hätte er irgend 
etwas getan, um die Industrie des Vereinigten König- 
reiches zu hemmen. Sobald er den Comptroller des 
Patentamtes hiervon überzeugt hat, wird er in Bezug 
auf das, was er zu beweisen hat, schon viel erreicht 
haben und selbst wenn er nicht Angemessenheit nach- 
weisen kann, so mufs er in der Lage sein, genügende 
Gründe für dieses Mifsverhältnis anführen zu können. 
Diese Auslegung des Gesetzes befindet sich in Ueber- 
einstimmung mit Artikel 2 der Convention aus dem 
Jahre 1902, welche vorsieht, dafs kein Patent in irgend 
einem Lande, das der Convention angehört, zurück- 
genommen werden kann, bevor drei Jahre, von dem 
Datum der Anmeldung ab gerechnet, verstrichen sind 
und auch nur, wenn der Patentinhaber für seine Un- 
tätigkeit keine ausreichenden Gründe angeben kann. 


Verhalten des Patentinhabers. 


Es ist daher das Verhalten des Patentinhabers, das 
in Frage steht. Hat er irgend etwas getan, was er 
nicht hätte tun sollen oder hat er irgend etwas unter- 
lassen, das er hätte tun sollen mit Rücksicht auf seine 
Verpflichtungen gegen die inländischen Gewerbe- 
treibenden ? 

Bei Betrachtung des Verhaltens eines Patentinhabers 
können sich verschiedene Fragen ergeben in Bezug dar- 
auf, ob er seine Rechte hinsichtlich der Interessen des 
inländischen Gewerbes richtig ausgeübt hat; zum grofsen 
Teil müssen diese Fragen entschieden werden unter 
Berücksichtigung der speziellen Umstände eines be- 
sonderen Falles einschliefslich der Natur der paten- 
tierten Erfindung. 

Aber ein Patentinhaber sollte gewifs nicht Aus- 
ländern irgend welche Vorzugsbedingungen in Bezug 
auf Lizenzgewährung usw. erteilen; noch sollte er die 
unter Paragraph 1 vorgeschriebene Frist dazu benutzen, 
im Auslande Industrien zu entwickeln, die zu den Indu- 
strien des Vereinigten Königreiches inKonkurrenz stehen, 


im Auslande gewährt hat. 


um dann am Ende der Frist zu versuchen, ım Inlande 


Lizenzen anzubieten zu denselben Bedingungen, die er 
Wenn er seine Rechte in 
solcher Weise ausübt, dafs er andere Länder in die 
Lage setzt, vier Jahre früher in der Entwicklung der 
Industrie beginnen zu können, so hat er meiner 
Ansicht nach in Bezug auf das inländische Gewerbe 
seine Rechte nicht in lauterer Weise ausgeübt; er 
mufs sich mindestens dieselbe Mühe geben, die neue 
Industrie hier zu entwickeln, wie er dies für das Aus- 
land getan hat. 


Schutzzoll- oder Freihandelspolitik des 
Gesetzes. 


Häufig wurde die Frage diskutiert, ob von einem 
Patentinhaber mehr verlangt werden könne, als dafs er 
mit dem Inlande’ und mit anderen Ländern unter den- 
selben Bedingungen und in derselben Weise liefert oder 
ob der Patentinhaber verpflichtet sei, ausländische Güter 
zu Gunsten des inländischen Handels überhaupt auszu- 
schliefsen. Es wurde behauptet, dafs die blofse Tat- 
sache, dafs ein Patentinhaber erlaubt habe, dafs seine 
Güter im Ausland fabriziert werden, sei es unter dem 
Patentschutz oder als eine Folge des patentierten Ver- 
fahrens, und dafs diese Güter in das Inland importiert 
werden, um im Inlande mit Gütern, die hier gemacht 
werden, zu konkurrieren, so sei dies ein unlauterer Ge- 
brauch seiner Patentrechte. Mit anderen Worten: Es 
wurde behauptet, die Politik von § 27 sei nicht nur die, 
dem Gewerbetreibenden des Vereinigten Königreiches 
eine ehrliche Konkurrenz zu garantieren, sondern diesem 
auch eine Vorzugsstellung gegenüber ausländischen 
Gewerbetreibenden zu geben und die letzteren zu ver- 
hindern, mit den ersteren unter gleichen Bedingungen 
in Konkurrenz zu treten, soweit der Patentinhaber durch 
Ausübung seines Monopols eine solche Ungleichheit der 
Bedingungen hervorbringen kann. Dieses Argument 
geht darauf hinaus, dafs die Politik des Gesetzes eine 
Schutzzollpolitik und nicht eine Freihandelspolitik sei. 
Wie auch immer die persönliche Meinung sei in Be- 
zug auf die Vorteile oder Nachtcile der Schutzpolitik, 
verglichen mit der Freihandelspolitik, so bin ich nicht 
in der Lage zu erklären, dafs ein Patentinhaber, der 
gestattet hat, dafs ein Teil der inländischen Nachfrage 
durch Einfuhr aus dem Auslande befriedigt wurde, sich 
notwendigerweise davon ausgeschlossen hat, zu be- 
weisen, dafs die inländische Fabrikation des patentierten 
Artikels oder die inländische Ausübung des patentierten 
Verfahrens im Sinne des 27. Abschnittes eine ange- 
messene sei oder darüber genügende Gründe dafür anzu- 
geben, warum sie nicht angemessen sei. Wenn das 
die Meinung der Gesetzgebung gewesen wäre, so glaube 
ich, dafs bei einer solchen wichtigen Sache von prinzi- 
pieller Bedeutung diese klarer ausgedrückt worden wäre. 

Die Politik des Paragraphen scheint mir darauf ge- 
richtet zu sein, zwischen ausländischer Industrie und den 
Industrien dieses Landes lautere Konkurrenz zu schaffen 
und nicht darauf, für das Inland während der Periode 
des Patentschutzes einen Schutz zu schaften, den es 
nicht geniefsen würde, wenn ein Patent nicht erteilt 
worden wäre, und den die Gesetzgebung immer für 
sich sichern kann, sei es zeitweise oder dauernd, sobald 
sie es für zweckmäfsig erachtet. 


Britische Nachfrage nach dem patentierten 
Artikel. 


Aus dem, was ich oben gesagt habe, folgt, dafs 
„angemessen“ nicht einfach bedeuten kann, die Nach- 
frage des Inlandes zu befriedigen oder dafs dieses Wort 
nur in Bezug auf die Nachfrage des Inlandes nach dem 
patentierten Artikel gedeutet werden darf. Die Nach- 
frage im Inlande kann in vielen Fällen nicht einfach 
eine Nachfrage nach dem patentierten Artikel sein, 
sondern eine Nachfrage nach dem patentierten Artikel, 
der gefertigt worden ist von einer besonderen Firma 
oder vom Ausland. Wenn beispielsweise das Patent 
einen neuen Artikel betrifft und ein solcher Artikel wird 
sowohl im Inlande wie im Auslande hergestellt und ein 
Teil der inländischen Nachfrage richtet sich gerade auf 
den im Auslande angefertigten Artikel, weil dessen Auf- 
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machung mehr dem Geschmack eines Teiles des 
Publikums entspricht, so glaube ich nicht, dafs die 
Fabrikation aus diesem Grunde allein als unangemessen 
bezeichnet werden kann. So zu entscheiden wirde in 
Wirklichkeit darauf hinauskommen, einen Patentinhaber 
zu zwingen, seine Patentrechte dazu zu benutzen, um 
die Einführung ausländischer Güter überhaupt auszu- 
schliefsen. Ich gebe zu, dafs die Nachfrage und das 
inländische Angebot in Betracht gezogen werden müssen; 
aber diese bilden nicht die einzigen Momente, die heran- 
gezogen werden müssen in Bezug auf die Frage der 
Angemessenheit. 

Wenn die Fabrikation hier nicht hinreichte, die 
Nachfrage nach dem inländisch fabrizierten Artikel zu 
befriedigen, so könnte es sehr wohl sein, dafs die Fa- 
brikation als unangemessen zu betrachten sei. Aber 
selbst wenn hier überhaupt keine Nachfrage wäre, so 
wäre die Fabrikation unangemessen, weil die Rechte 
des Patentinhabers so ausgeübt worden sein können, 
dafs sie die Entstehung einer Nachfrage durch Auf- 
erlegung unbilliger Preise oder unbilliger Lizenz- 
bedingungen oder einfach deshalb verhinderten, weil der 
Patentinhaber bei seinen Bemühungen um die Entwicklung 
des ausländischen Gewerbes dieses Land vollständig 
vernachlässigt hat. Jeder Fall mufs nach seinen eigenen 
Verhältnissen und unter Berücksichtigung der jeweiligen 
Begleitumstände beurteilt werden. 


Unrentable Ausführungen im Inlande. 


Es ist darauf hingewiesen worden, dafs, wenn ein 
Patentinhaber nachweisen könne, dafs seine Industrie 
in einem patentierten Artikel oder begründet auf ein 
patentiertes Verfahren im Inlande nicht rentabel ausge- 
führt werden könne oder ebenso rentabel, wie im Aus- 
lande unter Berücksichtigung des Unterschiedes ın den 
Kosten von Material und Arbeit oder anderer lokaler 
Bedingungen, dafs er dann einen genügenden Grund an- 
gegeben haben würde und nicht gegen ihn vorgegangen 
werden könne. Ich glaube nicht, dafs diese Auffassung 
ganz richtig ist. Gewils; die Tatsache, dafs Personen, 
die die Industrie in diesem Lande betreiben, geringere 
Profite erzielen, als Personen, die sie im Auslande aus- 
führen, würde meiner Ansicht nach ein genúgender 
Grund überhaupt nicht sein. Ich kann mir Fälle denken, 
in denen ein Patentinhaber, der ein Patent erlangt hat, 
es unmöglich findet, es im Vereinigten Königreich aus- 
zuüben und zwar infolge der Natur der Erfindung oder 
wegen lokaler Bedingungen, die hier bestehen und nicht 
auch in anderen Ländern; aber diese Fälle sind, 
wie ich glaube, sehr selten und sie sind auch aufser- 
ordentlich schwer zu beweisen. Die höheren Arbeits- 
und Materialkosten können schr gut durch höhere Ge- 
schicklichkeit oder in anderer Weise ausgeglichen 
werden, und deshalb kann ich mich niemals der Ansicht 
anschliefsen, dafs es genügend sei für einen Patent- 
inhaber, dafs er sich in Bezug auf den Paragraphen 
dadurch verteidigt, dafs er nachweist, dafs er eine In- 
dustrie mit irgend Aussicht auf Profit nicht hätte be- 
ginnen können. 

Die wirkliche Frage ist — würde er so gehandelt 
haben, wenn er ‘von seinem Monopol in gerechter Weise 
gegenüber dem Heimatshandel und dem ausländischen 
Handel Gebrauch gemacht hätte, oder wenn er die Zeit 
und das Geld, das er für die Entwicklung der aus- 
ländischen Industrie geopfert hat, für die Entwicklung 
der heimischen Industrie ausgegeben hätte? Es mag 
wohl sein, dafs, nachdem er die Industrie im Ausland 
entwickelt und damit dem Auslande mehrere Jahre Vor- 
sprung gegeben hat, er es schwer, wenn nicht unmög- 
lich findet, eine Industrie von derselben Bedeutung hier 
zu entwickeln. Und doch könnte eine solche Industrie 
sehr wohl entstanden sein, hätte er fremden Ländern nicht 
den Vorzug gegeben. 

Es ist auch darauf hingewiesen worden, dafs der 
Paragraph nur die Zurücknahme in sich schliefst, wenn 
die Zurücknahme zur Errichtung einer ncuen Industrie 
oder zu einer weiteren Entwicklung einer bereits ent- 
stehenden Industrie im Inlande führen würde, sodafs, 
wenn der Patentinhaber durch Mifsbrauch seines Mono- 
pols die Möglichkeit der Etablierung oder Entwicklung 
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unterbunden hätte, sein Patent nicht zurückgenommen 
werden sollte. Ich weiche von dieser Auffassung gänz- 
lich ab. Ich sehe keinen Grund, warum der Paragraph 
nicht für den Zweck geschaffen sein könnte, einen 
Patentinhaber zu strafen, der sein Monopol mifsbraucht 
hat; und dann würde bei einer Zurücknalime des Patentes 
das Inland auf jeden Fall befreit werden von beschrän- 
kenden Eingriffen in sein Gewerbe, die im Widerspruch 
stehen zu dem Geist seines Gemeinen Rechtes. 


Stellung der früheren Patentinhaber. 


Ich möchte nunmehr einiges sagen über die 
Argumente, die an mich gerichtet worden sind zur 
Unterstützung der Behauptung, dafs Patentinhaber, die 
ihre Patente vor dem Gesetz vom Jahre 1907 erlangten, 
in günstigerer Lage seien, als Patentinhaber, die ıhre 
Patente nach dem Erlafs dieses Gesetzes erwarben. 
Diese Argumente wurden gegründet auf den Hinweis, 
dafs Patentinhaber, die ihre Patente erlangten zu einer 
Zeit, ehe das Gesetz erlassen worden sei, Rechte er- 
worben hätten, und dafs mangels an Uebergangsbe- 
stimmungen ich das Gesetz nach Möglichkeit so aus- 
legen solle, dafs diese Interessen geschützt werden. 
Sehen wir, welcher Inhalt diesem Argument zukommt. 
Die einzige ausdrückliche Bestimmung zu Gunsten der 
Patentinhaber, die ihre Patente erlangen, ehe das Ge- 
setz in Kraft trat, besteht in der einjährigen Frist, einer 
Art Gnadenfrist, in welcher der Patentinhaber, wenn er 
wünscht, sein Patent sichern oder Mittel ergreifen kann, 
dafs sein patentierter Artikel oder sein patentiertes 
Verfahren im Inlande fabriziert bezw. ausgeführt wird. 
In allen anderen Punkten stellt das Gesetz alle Patent- 
inhaber gleich, gleichviel, ob sie ihr Patent vor oder 
Es ist meiner Ansicht 
nach unmöglich, die Bestimmungen des Grundgesetzes 
auf der einen Seite in Bezug auf die Patente, die er- 
worben worden sind vor dem Gesetz, und auf der 
anderen Seite in Bezug auf Patente, die nach dem Ge- 
setz erworben worden sind, auszulegen. 

Alle Patentinhaber sind denselben Verbindlichkeiten 
unterworfen. Der einzige mögliche Unterschied zwischen 
Patentinhabern, die ihre Patente vor, und Patentinhabern, 
die ihre Patente nach Inkrafttreten des Gesetzes erlangt 
haben, ist der, dafs der Comptroller oder der Court die 
wegen der Fabrikation des patentierten Artikels bezw. 
der Ausführung des patentierten Verfahrens im Inlande 
angeführten Gründe bei den erstgenannten Patent- 
inhabern vielleicht anerkennt, während er sie für die 
letztgenannten verwirft. Ich bin der Meinung, dafs er 
einige Gründe geben kann, die zu gunsten der erstge- 
nannten Patentinhaber sprechen können; aber diese gelten 
nicht für alle Fälle und ich kann mich keineswegs dazu 
bekennen, dafs, wenn ein Patentinhaber vor Inkrafttreten 
der Akt sich durch einen Kontrakt von der Ausübung 
des Patentes im Inlande ausgeschlossen hat, die Existenz 
eines solchen Kontraktes ein genügender Grund sei, 
die Nichtausführung im Inlande zu begründen. Wie ich 
bereits gesagt habe, kann kein Grund als genügend 
anerkannt werden, der nicht gänzlich unabhängig ist 
von irgend einem Mifsbrauch, den der Patentinhaber 
von seinem Eigentum gemacht hat. 

Es existiert ein historischer Grund dafür, dafs in 
dieser Beziehung kein Unterschied gemacht wird zu 
gunsten existierender Patente. Die Uebelstande, nach 
denen der Paragraph zielte, ergaben sich zweifellos und 
meist daraus, dafs der Patentinhaber seine ausschliefs- 
lichen Verkaufsrechte ausübte, ohne aber sein ausschliets- 
liches Fabrikationsrecht auszuüben, indem er sich damit 
begnügte, durch andere im Inlande fabrizieren zu lassen 
und im Ausland fabrizierte Artikel einzuführen. 


Monopol-Grundgesetz. 


Das Monopol-Grundgesetz reserviert das Recht der 
Krone, das Recht der Ausführung oder der Fabrikation 
der Erfindung auf 14 Jahre zu gewähren und sagt nichts 
bezüglich des alleinigen Verkaufsrechts. Die Krone hat 
jedoch stets auf Grund dieses Vorbehalts das alleinige 
Verkaufsrecht ebenso wohl als das alleinige Recht der 
Ausführung und Fabrikation gewährt. Dies ıst als be- 
rechtigt anzuerkennen deshalb, weil das Alleinverkauls- 
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recht ein ergánzendes Recht ist zum alleinigen Recht 
der Fabrikation und es könnte vielleicht cine Frage 
für den Court gewesen sein, den Schutz des alleinigen 
Verkaufsrechtes, wenn es nicht ausgeúbt wird, zu ver- 
weigern als Ergánzung zu dem alleinigen Recht der 
Fabrikation im Inlandc. 

Das Formular des Patentes, das von der Krone 
gewáhrt wurde, enthielt jedoch, soweit ich entdecken 
kann, eine Klausel, die vorsicht, dafs, wenn zu irgend 
einem Zeitpunkt während der Dauer des Patentes es 
dem König bezw. 6 oder mehr Mitgliedern des Privy 
Council angezeigt erscheine, dafs die Gewährung nach- 
teilig oder unzweckmälsig ist, das Patent auf Grund 
königlicher Verfügung rechtsungültig werden solle. Es 
gibt ein Beispiel dieser Klausel in einem Patent, das im 
Jahre 1618 gewährt wurde, also einige Jahre ehe das 
Monopol-Grundgesetz in Kraft trat und das im Falle des 
„Attorney-General v. Simpson“ ([1901], 2 Ch, 675, 576) 
zitiert ist. -Es ergibt sich aus diesem Fall, dafs der 
Privy Council auf Grund dieser Klausel zu Gericht safs, 
um die Kosten festzusetzen, die der Patentinhaber 
verschuldet hatte (s. ebenfalls in House of Lords 
[1904], A. C., p. 384). 

Meiner Ansicht nach sind Patente unter dieser 
Klausel immer vernichtbar gewesen, wenn sie von dem 
Patentinhaber ausgeübt worden sind allgemein zum 
Schaden oder zum Nachteil der Untertanen des Königs 
und wenn auch die Gerichtsbarkeit des Privy Council in 
bezug auf diese Klausel in Fortfall gekommen ist, so 
läuft doch jeder Patentinhaber bei Mifsbrauch seines 
Monopols immer Gefahr, seine Patentrechte zu ver- 
lieren. Dieses, glaube ich, gibt einen Grund dafür ab, 
dafs die moderne Gesetzgebung, die dazu bestimmit ist, 
den Mifsbrauch von Patentrechten zu verhindern, nie 
einen Unterschied gemacht hat zwischen existierenden 
Patenten und Patenten, die in Zukunft gewährt werden 
sollen. 


Zwangslizenz gemäfs dem Gesetz von 1902. 


Dasselbe war der Fall in bezug auf die Zwangs- 
lizenz-Klausel des Gesetzes vom Jahre 1902, welche den 
Privy Council berechtigte, ein Patent in jedem Falle 
zurückzunehmen, in welchem das Patent oder der pa- 
tentierte Artikel ausgeübt oder fabriziert wurde aus- 
schliefslich oder hauptsächlich aufserhalb des Vereinigten 
Königreiches, sofern der Patentinhaber nicht zeigen 
konnte, dafs die billigen Forderungen des Publikums 
befriedigt worden sind und welche Klausel zugleich vor- 
sah, dafs diese billigen Forderungen nicht als befriedigt zu 
betrachten seien, wenn auf Grund eines Fehlers des 
Patentinhabers, sein Patent im Vereinigten Königreich 
auszuüben oder den patentierten Artikel zu fabrizieren 
und einen angemessenen Umfang oder Lizenzen unter 
vernünftigen Bedingungen zu gewähren, irgend eine 
existierende Industrie oder die Etablierung neuer Indu- 
strien in ungerechter Weise benachteiligt, oder der Nach- 
frage nach dem patentierten Artikel nicht in billiger 
Weise genügt wurde. Diese Bestimmungen sind, wenn 
nicht gänzlich, so doch nahezu ebenso drastisch wie 
die Bestimmungen des § 27 des Gesctzes vom Jahre 1907, 
durch welche sie aufgehoben und ausdrücklich auf die 
existierenden Patente anwendbar gemacht wurden. 

Unglücklicherweise wurden sie nie in Wirksamkeit 
gesetzt, möglicherweise weil das Verfahren, das auf 
Grund einer Petition an den Privy Council einzuleiten 
war, zu lästig war. Wäre sie in Wirksamkeit getreten, 
so zweifle ich, ob die Notwendigkeit für den & 27 des 
gegenwärtigen Gesetzes sich ergeben haben würde. 


Es würde meiner Ansicht nach ein Unrecht sein, 
einen Patentinhaber gemáfs dem $ 27 des Gesetzes 
besser zu behandeln, als er behandelt worden wäre auf 
Grund einer Petition an den Privy Council gemäfs dem 
Gesetz vom Jahre 1902; auf Grund einer solchen Petition 
würde sein Patent zurücknehmbar gewesen sein, wenn 
infolge eines Fehlers durch ihn in Bezug auf die Aus- 
übung seines Patentes oder in Bezug aut die Gewährung 
von Lizenzen zu entsprechenden Bedingungen keine 
Industrie in dem patentierten Artikel oder begründet 
auf das patentierte Verfahren sich im Inlande gebiklet 
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hätte oder wenn eine solche Industrie in ungerechter 
Weise gehemmt worden wäre. 


Beobachtungen über die Ausführungs- 
bestimmungen. 


Schliefslich möchte ich noch eine oder zwei Be- 
merkungen in Bezug auf die Patentregeln machen, die 
im Verfahren vor dem Comptroller gemáfs dem $ 27 
des Gesetzes herrschen. Gemáfs ihnen verlangt der 
Kläger die Zurücknahme, indem er in der Klage nur 
feststellt, dafs der patentierte Artikel oder das patentierte 
Verfahren ausschliefslich oder hauptsächlich im Auslande 
fabriziert bezw. ausgeübt wird; ein Beleg, der seine 
Feststellung unterstützt, braucht nicht vorgelegt zu 
werden, obgleich die Beweislast für die Wahrheit dieser 
Feststellung in erster Linie meiner Meinung nach bei 
ihm ruhen sollte. Die Klage wird dem Patentinhaber 
mitgeteilt, der hierauf innerhalb 14 Tagen eidlich zu 
erklären hat, ob die Feststellung richtig ist oder nicht. 
Wenn er behauptet, dafs die Feststellung unrichtig ist 
oder nicht, so muís er weiterhin unter Eid erklären, 
bis zu welchem Umfang und wo der patentierte Artikel 
oder das Verfahren fabriziert bezw. ausgeführt wird 
innerhalb des Vereinigten Königreiches, und wenn ein 
solcher Umfang unangemessen ist, so sind die Gründe 
für die Unangemessenheit darzulegen. Der Kläger kann, 
aber er braucht nicht, in einer gewissen Zeit eine eidcs- 
stattliche Erklärung einreichen, und dann kommt die 
Angelegenheit vor den Comptroller und möglicherweise 
ist bis zu diesem Zeitpunkt kein Beleg vorhanden, dafs 
der Fall überhaupt im Rahmen des Paragraphen liegt, 
denn keine von beiden Parteien ist gezwungen, den 
Nachweis zu führen, dafs irgendwie im Auslande 
fabriziert wird. Die Frage, ob das Patent zurück- 
genommen werden soll oder nicht, darüber wird bei 
dieser Verhandlung entschieden, und man hat mir ge- 
sagt, dafs der Patentinhaber den Fall zu eröffnen hat 
und Belege zu liefern hat, ehe der Kläger überhaupt 
irgend einen Nachweis geführt hat. 

Bei diesem, meiner Ansicht nach ungerechten Ver- 
fahren mufs sich der Patentinhaber verteidigen, bevor 
der Comptroller von dem Kläger überzeugt worden ist, 
dafs der Tatbestand des Unterparagraphen 1 besteht 
und ein solches Verfahren, das meiner Änsicht nach 
höchst ungerecht ist gegenüber dem Patentinhaber, steht 
augenscheinlich sehr ernstem Mifsbrauch often. Selbst 
wenn der patentierte Artikel oder das Verfahren im 
Ausland überhaupt nicht fabriziert bezw. ausgeführt wird, 
so hat doch der unglückliche Patentinhaber, wenn irgend 
jemand eine Anklage aufGrund dieses Paragraphen macht, 
Dinge darzulegen, vielleicht manchem Konkurrenten 
oder beabsichtigenden Konkurrenten Einzelheiten seincs 
Geschäftes gegenüber, die er nicht gern darlegt, und 
er hat zu seiner Verteidigung Belege vorzubringen und 
in irgend einem beliebigen Fall, bei dem es sich viel- 
leicht nur um eine Mutmafsung gegen ihn handelt. 

Wenn man es beispielsweise mit einem Patent der 
Firma Messrs. Armstrong & Co. zu tun hat. Das Patent 
möge eine Verbesserung an irgend einem Teil einer 
Einrichtung, sagen wir einer Kanone betreffen, und 
irgend jemand will wissen, wie viel solcher Kanonen 
im Inlande hergestellt worden sind, so braucht er nur 
die Zurúcknahmeklage einzureichen, und wenn es auch 
in keiner Weise augenscheinlich ist, dafs der Fall mit 
dem Paragraphen irgend etwas zu tun hat, so kann er 
den Patentinhaber zwingen, unter Eid den Umfang, in 
welchem die durch Patent geschützten Artikel in diesem 
Lande fabriziert werden, darzulegen. Hat er diese 
Informationen erlangt, so kann er sich entschliefsen, die 
Klage zurückzuziehen. Da eine Klage auf Grund dieses 
Paragraphen von jedermann angestrengt werden kann, 
was auch scin Beweggrund sein möge, und da der 
Paragraph Patentinhaber bestraft, die ihr Monopol mifs- 
braucht haben, so ergibt sich meiner Meinung um so 
mehr die Notwendigkeit, zu verhindern, dafs der 
Paragraph zweckwidrig gebraucht wird, und darauf zu 
bestehen, dafs jeder Kläger auf jeden Fall auf den 
prima facie-Nachweis, dafs der Tatbestand des Para- 
graphen 1 vorliegt, ehe der Patentinhaber gezwungen 
ist, nachzusuchen und zu beweisen, in welchem Umfang 
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der patentierte Prozefs bezw. Artikel im Inlande oder 
Auslande fabriziert bezw. ausgeführt wird und bevor 
der Patentinhaber alles aufzuklären und als berechtigt 
nachzuweisen hat, was er seit der Gewährung seines 
Patentes unternommen hat. Es mufs daran erinnert 
werden, dafs nicht nur jedermann nach diesem Para- 
graphen klagen kann, sondern dafs dieser, wenn es ihm 
beliebt, auch von Zeit zu Zeit klagen kann. Eine 
Niederlage bei einer Klage kann nicht eine Klage in 
einem Jahr später verhindern, und obgleich dieser 
Paragraph zweifellos im Interesse der Allgemeinheit 
zustande gekommen ist, so sollte er, glaube ich, so auf- 
gefalst werden, dafs den Patentinhabern ein billiger 
Schutz zu teil wird und aus diesem Grunde sollten von 
dem Kläger,.der nur ein gewöhnlicher Aushorcher sein 
kann, verlangt werden, was eben ein Aushorcher zu 
beweisen hat, nämlich, dafs er die Berechtigung scines 
Vergehens nachweist. 


Der eigentliche Gang. 


Meiner Ansicht nach ist der eigentliche Gang für 
den Comptroller, wenn er eine Klage auf Grund des 
§ 27 erhält, der, nachzuforschen, ob der Patentinhaber 
zugibt, dafs der Tatbestand des Unterparagraphen 1 
besteht. Wenn dies nicht zugegeben wird, so sollte 
er in Gegenwart von beiden Parteien nachforschen, 
und der Kläger, bei dem die Beweislast liegt, sollte 
zuerst in Beweis eintreten. Es mag wohl sein, dafs 
der Patentinhaber nichts weifs von dem, was in bezug 
auf die Fabrikation des patentierten Artikels oder in 
bezug auf die Ausführung des patentierten Verfahrens 
im Auslande geschieht, noch was im Auslande geschehen 
ist. Es besteht kein -besonderer Grund, weshalb er 
wissen sollte, was im Auslande geschehen ist, wenn er 
nicht ausländische Patente hat, oder wenn er nicht 
selbst im Auslande den Artikel fabriziert oder das Ver- 
fahren ausführt. Selbst in bezug auf den Umfang, in 
welchem der Artikel oder das Verfahren hier fabriziert 
oder ausgeführt wird, kann er keinerlei Informationen 
besitzen; denn er kann Lizenzen nach auswärts verkauft 
haben, ohne dafs er sich Lizenzgebühren vorbehalten 
hätte. Ich sage .nicht, dafs er im Verlaufe der Unter- 
suchungen dazu gezwungen werden könnte, zu sagen, 
was er weils, aber mindestens sollte der Kläger zuerst 
aufgefordert werden, die Berechtigung seines Vergehens 
nachzuweisen und auf alle Fälle sollte ihm, solange er 
nicht einige Beweise gegeben hat, dafs der Fall unter 
den Paragraphen fällt, nicht stattgegeben werden. 
Wenn auf der anderen Seite der Patentinhaber zugibt, 
dafs der Tatbestand des $ 1 gegeben ist, oder wenn 
nach der Untersuchung der Comptroller überzeugt ist, 
dafs er gegeben ist, so kann der Patentinhaber mit 
vollem Recht aufgefordert werden, sich zu verteidigen 
und Beweise zu geben. 

Es würde zweckmäfsig sein, dafs der Patentinhaber 
bei seiner Verteidigung auch die Gründe angibt, auf 
welche er sich zu stützen gedenkt; wenn der Umfang, 
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in welchem der patentierte Artikel oder das Verfahren 
fabriziert bezw. ausgeführt wird, unangemessen ist, so 
sollten die besonderen Tatsachen, auf welche er sich 
zu stützen gedenkt, genannt werden, wenn er behauptet, 
dafs der Umfang angemessen sei. 


Beschwerdeverfahren. 


Als allgemeine Regel glaube ich, dafs bei der Be- 
schwerde der Patentinhaber an seinen Fall gebunden 
sein sollte, und zwar so, wie der Fall vor dem Comp- 
troller vorgebracht worden ist, und dafs es ihm nicht 
gestattet sein sollte, einen neuen Fall aufzutun oder 
weiteres Beweismaterial anzuziehen. 


In einem der Fälle, glaube ich, habe ich weitere 
Beweismittel zugelassen, aber nur aus dem Grunde, 
weil man, bevor ich eine Auslegung des Gesetzes ge- 
geben hatte, von den Patentinhabern kaum erwarten 
konnte, dafs sie sich von dem Umfang des Paragraphen 
und von den Beweismitteln, die zur Entlastung verlangt 
wurden, eine Vorstellung machen konnten. Aber ich 
glaube nicht, irgend eine derartige Nachsicht sollte als 
allgemeine Regel gewährt werden. 


Ich möchte ausführen, dafs es mir scheint, dafs 
der Comptroller selbst nach den bestehenden Patent- 
regeln nunmehr den Kläger auffordern kann, Beweis- 
material zu liefern zur Feststellung der Wahrheit der 
Angaben, die in der Klage genannt sind, und dafs auf 
diese Weise die Frist für den Patentinhaber verlängert 
werden kann, in der er seine Beweismittel einbringt; 
bringt der Kläger nicht genügend Beweismittel bei, 
die sein Vorgehen begründen, so kann der Comptroller 
verweigern, die Sache weiter zu, verfolgen. In ähn- 
licher Weise kann er, glaube ich, die Zeit für die Ein- 
reichung der Beweismittel, welche für die Verteidigung 
des Patentinhabers nur unterstützend sein kann, ver- 
längern bis er überzeugt ist, dafs ein Fall vorliegt, 
den Patentinhaber aufzufordern, sich selbst zu ver- 
teidigen. Aber unter diesen Umständen erscheint es mir 
wünschenswert, dafs die Vorschriften geändert werden. 
Es muls erinnert werden, dafs der Paragraph seiner 
Natur nach ein Strafparagraph ist, dafs der Patent- 
inhaber in der Untersuchung stcht, dafs blofse Anklage 
noch keine Mutmafsung von Schuld feststellt, und dafs 
der Comptroller ein Court darstellt, der richterliche 
Funktionen ausübt. Es liegt hier nicht blos der Fall 
einer Abteilungsuntersuchung vor. 


Der Comptroller befindet sich in der Stellung eines 
Richters und nicht eines Verwalters, beschäftigt, Beweis- 
mittel aufzunehmen und, mit Macht ausgerüstet, beliebige 
Personen gerichtlich vorladen und ausfragen zu können. 
Das Verfahren sollte deshalb, glaube ich, klar in den 
Vorschriften auseinandergesetzt sein, und es sollte ein 
Verfahren sein, dafs sich den Umständen anpafst und 
Rücksicht nimmt auf die Beweislast, welche das Gesetz 
dem Kläger und dem Patentinhaber wechselseitig 
auferlegt. Dr. L. 


- 


Bestand der Fahrzeuge auf den preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. Am 1. April 1909 waren auf den preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen folgende eigene Fahrzeuge vor- 
handen: 4919 Lokomotiven mit Tender für Personenzüge, 
7580 desgl. für Güterzüge, 5781 Tenderlokomotiven und 
254 Triebwagen aller Art, demnach insgesamt 18534 Trieb- 
fahrzeuge. Unter den Lokomotiven sind 5750 mit Verbund- 
anordnung, 494 mit Rauchkammer- und 1046 mit Rauchröhren- 
überhitzer versehen. Weiter waren vorhanden, 34 958 
Personenwagen, 10 256 Gepäck wagen, 104 379 bedeckte Güter- 
wagen, 4220 Viehwagen, 276698 offene Güterwagen, 2421 
Bahndienstwagen, demnach 387718 Güterwagen insgesamt. 
Das Ladegewicht der gedeckten Wagen betrug 1465 135 t, 
der offenen 3887420 t. Die Fahrzeuge für Schmal- 
spurbahnen sind in den Zahlen enthalten. Ms. 


das 


Ä 


Verschiedenes 


Elektrische Zugbeförderung auf der Strecke Dessau— 
Bitterfeld. Für die Einrichtung elektrischer Zugförderung auf 
Hauptbahnen sind nach Einwilligung des Kriegsministers von 
den preufsisch-hessischen Staatsbahnen zunächst die Strecken 
Halle— Leipzig (36 km), Leipzig—Magdeburg (118 km) in 
Aussicht genommen. Zunächst soll die Strecke Dessau— 
Bitterfeld eingerichtet werden, um die vorgesehenen Strecken- 
ausrüstungen und Fahrzeuge erproben, Bedienungsmann- 
schaften heranbilden und Studien über die zweckmäfsigste 
Betriebsführung machen zu können, Die Kosten für die 
etwa 26 km lange Strecke betragen etwa 2 Millionen Mark, 
die zur Verfügung gestellt sind. Ms. 

Die elektrische Hauptbahn Rotterdam-Haag-Scheveningen. 
Inder ET Z vom 6. und 13. Mai 1909 beschreibt Regierungs- 
baumeister W. Heyden die für 10000 Volt Fahrdrahtspannung 
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eingerichtete und am 1. Oktober 1908 in Betrieb genommene 
Wechselstrombahn. Interessant ist, dafs die Bahn für Gleich- 
strombetrieb 859 Volt Spannung mit Drehstromfernúber- 
tragung 1900 geplant war, nunmehr aber nach den inzwischen 
gemachten grofsen Fortschritten in der Elektrotechnik mit 
Einphasenwechselstrom ausgeführt wurde. Die Entfernung 
Rotterdam-Scheveningen beträgt rund 29 km. Es werden das 
Kraftwerk, die Leitungsanlage, die Fahrzeuge und die 
Betriebsanlagen beschrieben. Die mittlere Fahrgeschwindig- 
keit beträgt 60 km. Bei Probefahrten wurden Geschwindig- 
keiten über 100 km/Std. erzielt. 


Verband Deuts:her Diplom-Ingenieure. Unter starker 


Beteiligung von Vertretern der technischen Praxis und 
Wissenschaft fand am Montag, den 28. Juri in Berlin 
die Gründung des Verbandes Deutscher Diplom- 


Ingenieure statt. Der Verband bezweckt den Zusammen- 
schlufs der Diplom-Ingenieure zur Wahrung und Förderung 
der Standesinteressen und sucht dies zu erreichen durch 
Förderung des Verständnisses in rechtlichen, wirtschaftlichen 
und sozialen Fragen, Herausgabe eines Verbandsorganes, 
durch Einwirkung auf die Gesetzgebung sowie durch Wohl- 
fahrtseinrichtungen, insbesondere Rechtsauskunft, Stellen- 
nachweis und Hilfskasse. Die vorgenommenen Wahlen er- 
gaben: Dipl.-\na. Dr. Alexander Lang-Berlin als 1. Vor- 
sitzenden und Dr.:\na. F. von Handorff-Mülheim (Ruhr) 
als 2. Vorsitzenden. Bezirksverbände sind in Berlin, 
München, Frankfurt a. M., Düsseldorf, Hannover 
und anderen Hauptplátzen in Bildung begriffen. Die Geschäfts- 
stelle des Verbandes befindet sich: Berlin W., Uhtand- 
strafse 25. 

Da der Mangel jedweder Standesvertretung der Diplom- 
Ingenieure zu einer ganz unverständlichen rechtlichen und 
sozialen Vernachlässigung dieses Standes geführt hat (trotz- 
dem derselbe heute schon beispielsweise doppelt so viele 
Angehörige zählt als der Stand der Rechtsanwälte), so steht 
zu hoffen, dafs es der nunmehr geschaffenen Standesver- 
tretung gelingen möge, den absolvierten akademischen 
Technikern dieselbe rechtliche und soziale Stellung zu 
erringen, deren sich die Angehörigen anderer wissenschaft- 
licher Berufe von derselben Vorbildung schon längst erfreuen. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Erinnerungsschrift zum 25 jährigen Bestehen der Elektro- 
technischen Abteilung der Maschinenfabrik Eßlingen. Aus 
der Erinnerungsschrift entnehmen wir, dafs das Unternehmen 
am 25. Januar 1884 als Elektrotechnische Fabrik Cannstatt 
gegründet ist. Im Jahre 1886 wurde aus ihm durch Ueber- 
nahme des Betriebes durch die seit 1846 bestehende 
Maschinenfabrik Efslingen die Elektrotechnische Abteilung 
in Cannstatt gebildet, die nach Uebernahme der Fabrik von 
G. Kuhn in Stuttgart-Berg, die durch ihren Dampfmaschinen- 
bau bekannt ist, wesentlich erweitert wurde. Das gesamte 
Unternehmen der Maschinenfabrik Efslingen umfafst zur 
Zeit die Maschinenfabrik Efslingen für Lokomotiv- und 
Wagenbau, Kesselbau, Eisenbahnsicherungen (seit 1846), die 
Maschinenfabrik Efslingen, Filiale Cannstatt für Brückenbau 
und Giefserei (seit 1863), die Abteilung für Elektrotechnik 
in Cannstatt und die Württembergische Gesellschaft für 
Elektrizitatswerke A.-G. in Efslingen, früher Elektrotechnische 
Fabrik Cannstatt (seit 1884), die G. Kuhn, G. m. b. II. in 
Stuttgart-Berg und Zuffenhausen für allgemeinen Maschinen- 
bau und Giefserei (seit 1852 bestehend) und die Construzioni 
Meccaniche Saronno als Filiale (seit 1887 bestehend). 


Luftmengen- und Rauchgas-Geschwindigkeitsmesser 
„Odem“. Ueber die mit diesem neuen Apparat erzielten 
Resultate gibt der unserer heutigen Auflage beigefügte 
Prospekt der Firma Gustav Schlick, Dresden 11 N 6, 
Aufschlufs. Wir empfehlen diese Beilage der besonderen 
Aufmerksamkeit unserer Leser. 
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Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zu Kaiserl. Regierungsräten und Mitgliedern. 
des Patentamts der Privatdozent Dr.- Tia. Conrad Arldt, der 
Chemiker Dr. Martin Schöpff, der ständige Mitarbeiter im 
Patentamt Dr. Ludwig Limpach, der Dr.:\na. Wilhelm Kort- 
hals, der Stadtbaurat a. D. Paul Rascher, der Dipl- Jna. 
Walter Habermann, der Dr.:\na. Konrad Doehne, der Reg.- 
Baumeister a. 1). Walther Wassermann, der Kgl. sächsische 
Bergassessor Walther Bernhard, der Reg.-Baumeister a. D. 
Karl Schmidt, die ständigen Mitarbeiter im Patentamt Dr. Oscar 
Kausch, Georg Wagner, Dr. Botho Springfeldt und Dr. Julius 
Freiherr v. Hornstein, der Physiker Dr. Karl Luyken und der 
Kgl. preufsische Reg.-Baumeister Rudolf Petri; 

zum = Marinebaurat für Maschinenbau der Marine- 
Maschinenbaumeister Schmidt und zu Marine-Schiffbau- 
meistern die Marinebauführer des Schiffbaufaches Wirtz und 
Ul ffers. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem 
Konstrukteur für das Scezeichenwesen Marinebaurat Peck. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 
Versetzt: zum 1. Oktober 1909 als techn. Ihlfsarbeiter 
zur Intendantur des XV. Armeekorps in Strafsburg 1. E. der 
Militärbauinspektor Wigand in Plön. 


Preufsen. 

Ernannt: zu Reg.- und Bauräten der Eisenbahnbau- 
inspektor Möller in Ilannover, der Landbauinspektor Baurat 
Leithold, bisher in Breslau, der Wasserbauinspektor Baurat 
Koss in Münster i. W., die Kreisbauinspektoren Bauräte 
Harms, bisher in Magdeburg, und Callenberg, bisher in 
Rüdesheim; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Gustav Wese- 
mann aus Einbeck, Karl Stolzke aus Metz (Maschinenbaufach), 
Karl Lewerenz aus Königsberg 1. Pr., Eugen Franz aus 


Berlin (Eisenbahnbaufach), Richard Bruns aus Oberhammel- 


warden im Grofsherzogtum Oldenburg, Eduard Arnold aus 
Frankfurt a. M., Otto Klaus aus Berlin, Karl Michaelis aus 
Jastro, Kreis Dt.-Krone (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Richard Wenke aus Züllichau, Ludwig Hendewerk aus 
Rawitsch, Otto Hedicke aus Ballenstedt, Erich Noher aus 
Königsberg i. Pr., Wilhelm Hoffmann aus Wreschen, Paul 
Didier aus Hostenbach, Kreis Saarlouis, und Erich Schonert 
aus Schmiedeberg (Hochbaufach); 

zum Rektor der Kgl. Techn. Hochschule in Aachen für 
die Amtszeit vom 1. Juli 1909 bis dahin 1911 der etatmäfsige 
Professor Hertwig; 

zum Honorarprofessor in der Abt. für Bau-Ingenieur- 
wesen der Techn. Hochschule in Berlin der bisherige Dozent 
in derselben Abt. Oberbaudirektor a. 1), Professor Kummer. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat den Reg.-- 
und Bauräten Seyberth und Gustav Wegner in Breslau, Berge- 
mann in Magdeburg, Traeder in Posen, vom Hove in Münster 
i. W., Eckardt in Posen, Henning in Fulda, Fenkner in 
Braunschweig, Brauning in Köslin, Sommerfeldt in Essen 
a. d. R., Wambsganss in Berlin und Mayr in Kóln-Nippes; 

der Charakter als Baurat mit dem persónlichen Range 
der Ráte vierter Klasse den Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren Schwenkert in Breslau und Peter Hildebrand, 
z. Z. in Tsingtau. 

Beigelegt: das Prädikat Professor dem Privatdozenten 
Dr. jur. Dr. phil. Karl Kóhne an der Techn. Hochschule in 
Berlin. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste .bei der Eisenbahndirektion in Halle a. d. S. der 
Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Heyden. 

Zugeteilt: die Reg.- und Bauräte Möller der Eisen- 
bahndirektion in Hannover, Leithold der Regierung in 
Gumbinnen, Koss der Dortmund— Ems-Kanalverwaltung in 
Münster 1. W. als Stellvertreter des Oberbaurats, Harms 
der Regierung in Königsberg i. Pr. und Callenberg der 
Regierung in Allenstein. 
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Zur Bescháftigung úberwiesen: die Reg.-Bau- 
meister des Hochbaufaches Emanuel der Regierung in 
Königsberg und Mandke der Regierung in Bromberg. 


Versetzt: die Reg.- und Bauráte Storck, bisher in 
Kattowitz, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Miinster 
1. W., Stockfisch, bisher in Kattowitz, als Mitglied der 
Eisenbahndirektion nach Danzig, Klotzbach, bisher in Ostrowo, 
als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Kattowitz, 
Kohlenberg und Iken von Hannover nach Allenstein bezw. 
Marienwerder sowie Tode von Marienwerder und Progaski 
von Allenstein, beide zur Kanalbaudirektion nach Hannover; 

die Eisenbahnbauinspektoren Friedrich Schmidt, bisher 
in Giefsen, als Vorstand einer Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte nach Potsdam, Staehler, bisher 
in Langenberg, als Vorstand der Maschineninspektion nach 
Giefsen, Schmedes, bisher in Berlin, als Vorstand (auftrw.) 
der Maschineninspektion nach Braunschweig und Mérchen, 
bisher in Halle a. d. S., als Vorstand (auftrw.) der Maschinen- 
inspektion 1 nach Tek: 

die Eisenbahn-Bau- and Betriebsinspektoren Lütke, bisher 
in Köln, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Altona, Petzel, bisher in Beuthen O.-S., als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Breslau, Reinhold Horn, bisher 
in Brieg, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Kattowitz, Haedicke, bisher in Bromberg, als Vorstand der 
Betriebsinspektion 2 nach Dessau, Reinicke, bisher in Dort- 
mund, als Vorstand der Betriebsinspektion nach Gera, Haage, 
bisher in Potsdam, als Vorstand der Betriebsinspektion 1 
nach Beuthen O.-S., Grunzke, bisher in Wildungen, als Vor- 
stand (auftrw.) der Betriebsinspektion nach Ostrowo, Haupt, 
bisher in Kassel, als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 
nach Glückstadt, Stanislaus, bisher in Essen a. d. R., als 
Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion nach Thorn, Kurt 
Thiele, bisher in Eisenach, als Vorstand (auftrw.) der Betriebs- 
inspektion nach Brieg, Neubert, bisher in Kassel, als Vorstand 
(auftrw.) der Betriebsinspektion 1 nach Bromberg, Franken, 
bisher in Kattowitz, zur Eisenbahndirektion nach Kassel, 
Verlohr, bisher in Bischofsburg, in den Bezirk der Eisen- 
bahndirektion nach Essen a. d. R. und Blell, bisher in 
Königsberg i. Pr., nach Sensburg als Vorstand der daselbst 
neu errichteten Bauabt.; 

die Kreisbauinspektoren Baurat Hallmann von Marburg 
nach Rüdesheim, Gossen von Ostrowo nach Magdeburg und 
Mahlke von Angermünde nach Altona; 

die Landbauinspektoren Baurat Wendorff von Königs- 
berg i. P. zur Regierung in Wiesbaden, Paul Gerhard von 
Gumbinnen zur Regierung in Breslau, Schindowski von 
Breslau als Kreisbauinspektor nach Marburg und Wentrupp, 
bisher beurlaubt, als Kreisbauinspektor nach Sagan; 

die Wasserbauinspektoren Bauräte Abraham von Neu- 
haus a. d. Oste nach Berlin (Wasserbauinspektion II im 
Bereiche der Ministerial-Baukommission), Kauffmann von 
Celle zur Regierung in Potsdam, Günther von Ratibor nach 
Hameln (im Bereiche der Weserstrombauverwaltung) sowie 
die Wasserbauinspektoren Schönsee von Koblenz nach Celle, 
Meppes von Beeskow zur Dortmund—Ems-Kanalverwaltung 
in Münster i. W., Buchholz von Henrichenburg zur Rhein- 
strombauverwaltung in Koblenz und Fähndrich von Berlin 
nach Ratibor (im Bereiche der Oderstrombauverwaltung) ; 

die Reg.-Baumeister Hellwig, bisher in Magdeburg, zum 
Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in Kassel, Reschke, 
bisher in Greifswald, in den Bezirk der Eisenbahndirektion 
nach Magdeburg (Maschinenbaufach), Francke, bisher in 
Langendreer, in den Bezirk der Eisenbahndirektion nach 
Hannover, Türcke, bisher in Stargard i. Pomm.,. in den 
Bezirk der kisenbahndirektion nach Breslau (Eisenbahnbau- 
fach), Braun von Celle nach Berlin und v. Miaskowski von 
Geestemünde nach Celle (Wasser- und Strafsenbaufach). 

In den Ruhestand getreten: der Reg.- und Baurat 
Tieffenbach in Stralsund, die Kreisbauinspektoren Bauräte 
Dittmar in Jüterbog und Wollenhaupt in Glatz, die Wasser- 
bauinspektoren Bauräte Loewe in Berlin, Pohl und Thielecke 
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in Potsdam sowie der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Schiefler, zuletzt Vorstand der Betriebsinspektion in Salz- 
wedel. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Karl Fürst in Mainz 
(Maschinenbaufach), Paul Hintze in Betzdorf (Eisenbahnbau- 
fach), Hans Krause in Geldern und Georg Schikore in 
Charlottenburg (Hochbaufach). 

AusdemStaatseisenbahndiensteausgeschieden: 
der Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Rudolf Petri 
infolge Ernennung zum Kaiserl. Regierungsrat und Mitglied 
des Patentamts. 

Bayern. 


Ernannt: zum Bauamtmann bei dem Kgl. Strafsen- 
und Flufsbauamte Schweinfurt der Reg.- und Bauassessor 
bei der Kgl. Regierung von Unterfranken und Aschaffenburg 
Otto Nitzsch, zum Bauamtsassessor extra statum der zurzeit 
beurlaubte Reg.-Baumeister Franz Allmaras, zum Bauamts- 
assessor bei dem Kgl. Strafsen- und Flufsbauamt Simbach 
der Reg.-Baumeister bei dem Kgl. Strafsen- und Flufsbauamte 
Deggendorf Ferdinand Richter und zum Bauamtsassessor bei 
dem Kgl. Strafsen- und Flufsbauamt Dillingen der Reg.-Bau- 
meister bei der Sektion für Wildbachverbauung in Kempten 
August Krauß. 

Befördert: zum Reg.- und Baurat bei der Kgl. Re- 
gierung von Mittelfranken der Bauamtmann und Vorstand 
des Kgl. Strafsen- und Flufsbauamts Würzburg Joseph 
Frauenholz und zum Reg.- und Bauassessor bei der Kgl. 
Regierung von Unterfranken und Aschaffenburg der Bau- 
amtsassessor bei dem Kgl. Strafsen- und Flufsbauamt 
Simbach Andreas Ankenbrand. 

Versetzt: der Bauamtmann und Vorstand des Kgl. 
Strafsen- und Flufsbauamts Schweinfurt Theodor Freytag 
auf Ansuchen in gleicher Diensteigenschaft an das Kgl. 
Strafsen- und Flufsbauamt Würzburg. 

Auf Ansuchen in den Ruhestand versetzt: der 
Reg.- und Baurat bei der Kgl. Regierung von Mittelfranken 
Adolf v. Saint George unter Verleihung des Titels und Ranges 
eines Kgl. Oberregierungsrates und der Nebenbeamte des 
Kgl. Strafsen- und Flufsbauamts Dillingen Bauamtmann 
Wilhelm Höfler. 


Gestorben: Reg.- und Baurat Bußmann, Vorstand der 
Eisenbahn - Betriebsinspektion Euskirchen, Paul Meinecke, 
Regierungsbaumeister a. D., früher Direktor der Aktien- 
Gesellschaft vorm. H. Meinecke in Breslau-Carlowitz und 
Reg.-Bauführer Oswald Wieler in Charlottenburg. 
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Eine neue amerikanische Gelenklokomotive 


von Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Halle a. S. 
(Mit 28 Abbildungen) 


Die an früherer Stelle*) beschriebene, für europäische Da durch die bei beiden gleiche Achsenzahl und durch 
Verhältnisse schon ungewöhnliche Abmessungen auf- ' die Mallet-Rimrott-Bauart gewissermafsen das Gerüst 
weisende Lokomotive der französischen Nordbahn wird für den Entwurf bei beiden Lokomotiven dasselbe war, 
noch bedeutend übertroffen durch eine neue Güterzug- ist es von Interesse, zu sehen, wie in Europa und wie 
lokomotive, die von den Baldwin Lokomotive Works in Amerika innerhalb einer nämlichen Grundanordnung 
(Burnham, Williams & Co.) in Philadelphia Pa. für die die weitere Konstruktion der Lokomotive erfolgt ist; 
amerikanische Great Northern-Eisenbahn-Gesellschaft man wird finden, wie schr verschieden die Tricbgestelle, 
gebaut worden ist. Durch das Entgegenkommen der die Gelenkrohre, die Abfederung und anderes ausge- 


Baldwin-Werke bin ich in der Lage, nachstehend eine , führt ist. 


Abb. 1. 


1C + C1 Mallet-Rimrott-Lokomotive der amerikanischen Great Northern-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Reihe ausführlicher Abbildungen und eine Beschreibung | Den amerikanischen Ingenieuren ist ihre Aufgabe 
dieser Lokomotive, die eine der gröfsten und schwersten wesentlich dadurch erleichtert, dafs sie sich bei Be- 
der Welt ist, geben zu kónnen.?**) messung von Gröfse und Gewicht der einzelnen Teile 

Aus dem Schaubild Abb. I erkennt man, dafs es nicht ängstlich vor der Ueberschreitung eines Achs- 
sich um eine Mallet-Rimrott-Lokomotive handelt, von druckes von 15 oder 16 t zu hüten brauchen und mit 
deren 8 Achsen 6 in zwei Gruppen gekuppelt sind, geringerer Achsenzahl ein grölseres Reibungsgewicht 
genau wie bei der erwähnten französischen Lokomotive. erzielen können, als es bei uns möglich ist. So ist 
rl denn auch bei der französischen Lokomotive ein Gewicht 

*) Annalen Bd. 59, S. 210. von 78t, bei der amerikanischen jedoch mehr als das 

**) Einige Mafse und Einzelheiten sind nach Railroad Gazette, | Doppelte, nämlich 161,1 t auf 8 Achsen verteilt, und 
Vol. XLI No. 15 ergänzt. der gröfste Achsdruck übersteigt bei ihr 24 t. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Abb. 2 u 3. 
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In den Vereinigten Staaten 
war 1904 in St. Louis*) die 
erste amerikanische Mallet- 

Lokomotive ausgestellt, 
nachdem man ihre Vorzúge 
in Frankreich und Deutsch- 
land schon sehr viel frúher 
erkannt hatte. Diein Amerika 
auch jetzt noch vielfach vor- 
handene Abneigung gegen 
die Verbundwirkung, deren 
Getriebe dort zu umständlich 
erscheint, mag einer früheren 
Einführung hinderlich ge- 
wesen sein.**) Mit derMallet- 
Rimrott-Bauart haben die 
Amerikaner von Europa auch 
erst die hier schon solange 

angewandte Heusinger- 
Steuerung übernommen. Ihre 
erstmalige Anwendung ge- 
rade bei jener Bauart erfolgte 
wohl deshalb, weil die Ver- 
binderdampfrohrleitung die 
Anbringung einer Stephen- 
son-Steuerung erschwerte. 


Es dürfte zum Verständnis 
der Bauart und zur Er- 
klärung des Ursprunges der 
einzelnen Anordnungen bei 
der im Nachfolgenden zu 
beschreibenden Great Nor- 
thern-Lokomotive beitragen, 
wenn noch vorausgeschickt 
wird, dafs sie in Bezug auf 
Rahmenkonstruktion, Ver- 
bindung der beiden Gestelle, 


mehr oder minder jener be- 
reits erwáhnten, in St. Louis 
s. Z. ausgestellten Loko- 
motive gleicht***), und dafs 
der Kessel, die Lenkachsen 
mit Deichsel, die Schrauben- 
federn, Achsbüchsen und 
andere Teile Konstruktionen 
darstellen, die in derselben 
oder nur ganz wenig ab- 
weichenden Ausführung auch 
an anderen von den Baldwin- 


| fio aras aa 
| 4 M Abfederung, Kessellagerung 
5 Ha und andere Einzelheiten 


Werken gebauten Lokomo- 
tiven zu finden sind. y) 
In der nachfolgenden Zu- 
sammenstellung sind die 
Hauptabmessungen gegeben 
a E PS und hierbei als Vergleichs- 
| 3 werte auch die entsprechen- 
E A den Angaben der erwáhnten 
3 | WE = französischen und der 
| 5 x jisi t pan = 
“> ; aan *) Zeitschr. d. V. d. I. 1905, 
| LA IT Seite 1748. 
A PN a E ie Noch 1904 hatten fast 80 pCt. 
FS Er A di es we der in St. Louis ausgestellten ameri- 
U E - (=== kanischen Lokomotiven Zwillings- 
| = EL a wirkung. S. Zeitschr. d. V. d. 1. 
—- “I _ | < 


1904, S. 1598 und 1599. 


**) Es war eine C + C Mallet- 
Rimrott-Lokomotive, die von den 
Schenectady - Werken für die 
New York Central und Hudson 
River Eisenbahngesellschaft ge- 
baut 13. S: Zeitschr. U, V. “de IL 
1905, Tafel 16 und S. 1748 bis 
1155. 


+) Vergl. z. B. Zeitschr. d. V. d. 
I. 1905, S. 955—959, S. 1431 bis 
1436, S. 1599—1602, S. 1676 bis 
1681. 
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Schenectady-Lokomotive, sowie einer schweren deut- 
schen Güterzuglokomotive beigefügt. 
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Eine gröfsere Verdrehung 
gegeneinander wird jederseits durch einen in Abb. 2 


(No. 371] , :/ 39 
Pra, IR ^ 


der beiden Gestelle 


Amerikanische Güterzug- Französische , Deutsche 
Lokomotiven Güterzug- Güterzug- 
Lokomotive Lokomotive 


1906 erbaut 


| 1904 in St. Louis 


ausgestellt 1906 in Mailand ausgestellt 
Amerik. Great ale 20s 
Eisenbahnverwaltung Northern- | En A = on 
EEC 1io-Eis. Pués eisenbahnen 
Nordbahn Elsássische 
Erbauer . Baldwin-Werke | Per Dean: | Maschinenbau- 
| Werke | anstalt 
Tenderanordnung Schlepptender | Schlepptender Tenderlok. | Schlepptender 
Gattung gekuppelt 34 +34 3/3 + 3/3 3/4 -1- 3:4 5/0 
Spurweite normal normal normal normal 
Gesamtachsstand .........m 12,293 9,333 12,59 8,18 
Triebraddurchmesser . kc GE ok SAN 1370 1425 ` 1455 1330 
Zahl. = y 2.0 a A a E oa 4 4 4 | 4 
Lage . -2 Fld. hinten 2 Hd. hinten 2 Hd. hinten | 2 Hd. vorn 
Dampf- ‘2 Nd. vorn 2 Nd. vorn 2 Nd. vorn 2 Nd. vorn 
Durchmesser: | 
Zylinder der Hochdr.-Zylinder mm 546 508 400 390 
» Nd.-Zylinder . mm 813 812 630 600 
Zylinderraumverhältnis 2,22 — 2,48 2,36 
Kolbenhub . ie cca’ eh wd, “ek ce mm 813 812 680 | 650 
Mittl. Durchmesser . . . mm 2134 2135 1456 | 1550 
Höhe Mitte über SO.. . . . . — 3050 2800 2650 
Dampfüberdruck . Atm. 14,1 16,5 16 15 
Kessel Rostflache Z. . . . . . qm 1,23 6,72 3 2,71 
Gesamtheizflache H . . . qm 525,63 518,4 244,55 250,52 
( A oe, ke 12,1 77,1 81,52 90,4 
NAAN a a a EO 441 436 130 148 
Heizrohr- i Durchmesser ; nm 63,5 51,2 10 | 65 
Länge a. bac we. ee e 6,406 6,406 4,15 | 4,3 
Leergewicht der Lokomotive . . . . . t — 152 18 | 67,25 
Reibungsgewicht .........t 143,4 152 72 | 66,25 
Wasservorrat . cbm 36,348 22,1 12,8 18 
Tender ? Kohlenvorrat . . ..... t 13,207 11,8 5 5,8 
Leergewicht t —- 65 --- 21,5 


Das Gewicht ist bei der Lokomotive der amerika- 
nischen Nordbahn wie folgt auf die einzelnen Achsen 
verteilt: 


Vorderes Triebgestell Hinteres Triebgestell 


und 19 mit 4 bezeichneten Bolzen verhindert, der durch 
das obere Barrenstúck des einen und das etwas úber- 
greifende untere Barrenstück des andern Gestells gezogen 
ist. Der Bolzen hat in den beiden Bohrungen soviel 


Abb. 4. 


Hintere 


| 
Vordere |Kuppel.| Kuppel- Treib- | Kuppel- Kuppel- Treib- 
Laufachse 


Laufachse achse | achse : achse | achse achse | achse 


} 


8,6 t 22,7 t | 24,3 t 124,7 t| 22,7 t 24,3 t 124,70) 91 t 
| a A EE, 


Reibungsgewicht 143,4 t 
AA ee 
Gesamtgewicht 161,1 t 


Die Rahmenanordnung geht aus Abb. 2 und 3 
hervor. Jedes der beiden Triebgestelle hat einen aus 
Stahlguís bestehenden Rahmen in der úblichen ameri- 
kanischen Barrenform. An den Befestigungsstellen der 
Zylinder und am Hauptkessellager haben die Barren 
quadratischen Querschnitt -(127 x 127 mm) und einen 
Mittenabstand von 1092 mm. Die Querversteifung erfolgt 
bei dem vorderen Triebgestell durch ein kastenformiges 
Stahlformgufsstück, das zugleich die Rückstellvorrichtung 
für die vordere Laufachse enthält, ferner durch ein 
Querstück zwischen den beiden Niederdruckzylindern, 
durch die Kesselgleitlager s, und s,, und durch die 
Deichsel. Bei dem hinteren Triebgestell dienen das 
sattellórmige Kessellager mit den Lagerstellen fúr die 
beiden Drehbolzen der zweiteiligen Deichsel, cin Quer- 
träger mit den Drehlagern zweier Federausgleichhebel paprerstand und Wiegen- 
Jig, die Feuerbüchsträger und ebenfalls ein kasten- anordnung am hinteren 
förmiges Stahlgufsstück mit Rückstellvorrichtung für die einachsigen Drehgestell 
hintere Laufachse zur Querversteifung (s. Abb. 3). (von hinten gesehen). 


Abb. 5. 
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Querschnitte durch die Feuerbüchse 
(von vorn gesehen). 
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Spielraum, wie Verdrehung zugelassen werden soll. Es 
erscheint fraglich, ob die verhältnismäfsig schwachen 
Bolzen im Stande sind, einer gröfseren Beanspruchung 
zu widerstehen, und nicht einfach glatt abgescheert 
werden. Die Bolzen dienen zugleich mit dazu, das 
durch den Hochdruckzylinder belastete und ziemlich weit 
frei tragende untere Barrenstück des hinteren Trieb- 
gestells an dem oberen Barrenstück des Vordergestells 
aufzuhängen. 

Der Langkessel besteht aus drei teleskopartig 
ineinandergeschobenen, nach vorn zu verjüngten 
Schüssen. Von diesen ist der mittlere mit dem dritten 


Abb. 6. 


Querschnitte an den beiden Kesselgleitlagern 
(von vorn gesehen). ` 


durch eine doppelte, und mit dem vorderen Schufs durch. 


eine dreifache Nietnaht verbunden. Die Verlaschung 
in der Längsrichtung erfolgt, wie aus den Abb. 15 und 
16 hervorgeht, aufsen durch eine schmale streifenförmige 
und innen durch eine sehr grofse dreieckförmig zuge- 
schnittene Lasche. 

Die Feuerkiste hat Belpaire’sche Bauart mit an- 
steigender Decke und geneigter Rückwand. Die Decke 
und die beiden Seitenwände werden von drei ver- 
schiedenen Blechen von je 10 mm Dicke gebildet, ebenso 
auch beim Mantel; hier sind die Bleche jedoch 3 mm 
stärker und zur Verstärkung aufserdem an den Angriffs- 
stellen der Queranker weit überlappt, nämlich 381 mm. 
Aulser durch diese Queranker erfolgt die Verankerung 
in üblicher Weise durch radial gerichtete Stehbolzen, 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


| 


| | 


| 


(1. August 1909] 


von denen die beiden vorderen Reihen beweglich sind. 
Zur Längsversteifung dienen ebenfalls radial gerichtete, 
an Feuerkistendecke und -rückwand angenietete Bleche 
c (Abb. 15), an deren Ende je ein kurzer Anker a von 
38 mm Durchmesser zur Verbindung mit der Vorder- 
wand w des Feuerkistenmantels dient. 

Infolge der grofsen Rostbreite sind zwei Feuer- 
öffnungen vorhanden. Die Flansche derselben sind bei 
Feuerkiste und Mantel senkrecht zur Rückwand und 
beide nach dem Wasserraum zu umgebogen und dann 
miteinander vernietet. 


Vorderansicht der Lokomotive und Schnitt durch die 
Rauchkammer. 


Abb. O. 
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Schnitt O,—O, durch den Hochdruckzylinder (s. Abb. 10). 


Die hintere Rohrwand ist mit dem Langkessel- 
boden durch 10 Anker æ (Abb. 4 und 15) verbunden. 
Sie sind beiderseits um einen Zapfen drehbar, entgegen 
der in Deutschland üblichen Anordnung. Die Gelenke 
gestatten ein leichteres Verschieben der Rohrwand nach 
oben, es können daher die Anker auch entsprechend 
kürzer ausgeführt werden. 

Der Abstand der beiden Rohrwände ist mit 6406 mnı 
aufserordentlich grofs. Der Zuwachs an geringwertiger 
Heizfláche, den man selbst bei so grofser Rostfläche 
und so weiten Heizrohren erhält, wie sie hier vorhanden 
sınd, kann schwerlich die durch die Mehrlänge der 
Rohre bedingte grofse Gewichtsvermehrungrechtfertigen. 
Vermutlich liegt der Fall aberfauch gerade umgekehrt: 
man hat das auf die beiden vorderen Kuppelachsen 
entfallende Reibungsgewicht erhöhen wollen und daher 
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die Rohre so lang genommen, ein Verfahren, das man 
indes kaum als zweckmälsig und nachahmenswert be- 
zeichnen könnte. 

Der niedrige Dom besteht aus Stahlformgufs. Da- 
durch sind bequem und billig herzustellende Anschlüsse 
für die beiden Dampfleitungen möglich geworden sowie 


Abb. 10. 
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Schnitt PÄ—P. durch den Hochdruckzylinder (s. Abb. 9). 


Abb. 11. 
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Schnitt Q,—Q, durch den Hochdruckzylinder (s. Abb. 9). 


ein leichter Einbau des Reglers. Dieser ist als guls- 
eisernes Doppelsitzventil ausgebildet (s. Abb. 15 und 17). 
Die sehr grofse Verstärkungsplatte am Mannlochaus- 
schnitt ist beiderseits dreieckförmig zugeschnitten. 

Der Kessel ist fest mit dem hinteren Triebgestell 
verbunden und zwar ist er an den Sattelträger s, (Abb. 2) 
zwischen den beiden Hochdruckzylindern angenietet. 
In diesem Träger, dessen Verbindung mit dem Rahmen 
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aus Abb. 19 und 20 ersichtlich ist, ist der obere Deichsel- 
drehbolzen gelagert. Als Lager des unteren Bolzens 
dient ein zwischen den beiden unteren Barren sitzender 
Quertráger (Abb. 19 und 21). In beiden Fallen drehen 
sich die Bolzen in fest eingetriebenen Stahlgufsbüchsen. 
Die Deichsel ist entsprechend diesen beiden Drehbolzen 


Abb. 12. 
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Längsschnitt S,—S, durch den Niederdruckzylinder.! ` 


zweiteilig ausgeführt. Der obere kürzere Teil greift an 
dem oberen Barren, der untere längere an dem unteren 
Barren des vorderen Triebgestellrahmens an. Jeder Teil 


ist wieder, wie Abb. 19 zeigt, aus zwei getrennten Gufs- 


stücken zusammengeschraubt. : 
Infolge der festen Verbindung des Kessels mit dem 

hinteren Triebgestell und der Lagenánderung beider 

Gestelle gegeneinander ist es erforderlich, dafs ¡die 
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beiden Stútzlager s, und s, auf den Quertrágern gleiten 
kónnen. Zwecks rascher Instandsetzung des Gleitlagers 
nach Abnutzung ist bei dem am stárksten belasteten 
Lager s, eine 51 mm dicke, leicht auswechselbare Platte p 
zwischengelegt, die etwas in den Satteltrager eingelassen 


Abb. 14. 
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Auch bei den Niederdruckzylindern ist dies möglich; es 
braucht hier nur ein Verschlufsdeckel fir die beiderseitig 
vorgesehene Einströmöffnung das eine Mal auf die 
vordere, das andere Mal auf die rúckseitige Oeffnung 
gelegt zu werden. Es kann dies als ein vortreffliches 
Beispiel dafúr dienen, wie es der Amerikaner versteht, 
durch geschickte und zweckmäfsige Ausbildung der 


einzelnen Teile an Kosten bei der Herstellung zu sparen. 


E TT ap Vom Dom wird der Frischdampf durch zwei feste, 
| A: p- aufsen am Kessel liegende Rohre von 127 mm Durch- 
| ey NO Doa messer zu den Hochdruckzylindern gefúhrt. Die Ab- 


dampfleitungen derselben vereinigen sich dann zu einem 
in der Mittelebene der Lokomotive liegenden Rohre 
von 229 mm |. Weite und 6 mm Wandstärke. Es bildet 
zugleich den Aufnehmer. Durch den kugelförmig ge- 
wölbten Kopf in entsprechender Stopfbüchse (Abb. 23) 
sowie vier verschiedene Gleitbüchsen kann das Rohr 
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E a E O allen Lagenánderungen der beiden Triebgestelle gegen- 
| ae SE Ge DE Ct instigan PEL einander folgen. In ähnlicher Weise, jedoch mit zwei 

Ee AO 22 SEA Bee val she. an i BREUER, 3 , : , 
NEO E laa O E + Hp: Kugelgelenken, ist das in den Abb. 26—28 dargestellte 


Abdampfrohr der beiden Niederdruckzylinder ausgeführt. 

An dem Zuggestange für das Umstellen der 
Heusinger-Steuerung sind zwei Teile zu unterscheiden; 
der erste sitzt fest am Kessel oder Hintergestell, der 
andere an dem beweglichen Vordergestell. Beide 
Gestánge endigen nahe dem Deichseldrehpunkt in je 
einen Winkelhebel zes, die durch eine kurze senkrechte 
Stange gekuppelt sind. Sie ist beweglich angeordnet 
Ä und kann daher der an jener Stelle nur geringen Seiten- 
ist (s. Abb. 7). Die Schmierung der Gleitfláche erfolgt | verschiebung nachgeben. Die stark gekröpfte Steuer- 
durch besondere Oelbehälter. Der Langkessel ist an welle dreht sich in Lagern, die an seitlich weit aus- 
den Auflagerstellen durch ein eingenietetes Bodenblech | ladenden, mit der oberen Deichsel verschraubten Armen r 
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Niederdruckzylinder, von oben gesehen. 
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verstarkt. , angebracht sind (s. Abb. 6, 18 und 24). 
Abb. 15. 
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. Längsschnitt durch den Kessel. 

Die Mittellinien der Zylinder liegen zwar wagerecht, | 
jedoch wie bei zahlreichen anderen amerikanischen | 
Lokomotiven*) höher als die Radmitten, und zwar hier | 
um 51 mm. Die Abbildungen 9—14 geben die Zylinder- 


Abb. 16. 


Die erste und die letzte Achse sind in einachsigen 
Drehgestellen gelagert. Als Rückstellkraft dient infolge 
einer Wiegenanordnung das Kesselgewicht. Bei der 
| Vorderachse stützt sich auf die beiden Achskasten cin 


Abb. 17. 
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Nietanordnung bei den Kessellángslaschen und beim Dom. 


querschnitte. Man ersieht, dafs die Schieberkasten 
besondere Gufsstiicke für sich bilden, wodurch die Be- 
arbeitung der Schieberspiegel erleichtert wird. Die beiden 
llochdruckzylinder sind vollständig symmetrisch aus- 
geführt, so dafs für den Gufs des rechts- wie des links- 
scitigen Zylinders dasselbe Modell benutzt werden kann. 


“Ys. z.B. Zeitschr. d. V. d, L 1905, S. 738, $83, 1084, 1598, 
1582. 


Dom mit Regler. 


rahmenfórmiger Quertráger, an dem zwei senkrecht 
zur Schienenrichtung pendelnde llebel aufgehängt sind. 
Zwischen diesen beiden Hebeln, unten an ihnen auf- 
gehängt, ist ein Stahlfornıgufskörper mit zylindrischer 
Vertiefung als Auflager für die Schraubenfeder angebracht, 
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die den Kessel gegen die Achse abfedert. Bei der Hinter- | 
achse ist die Anordnung ganz ähnlich. Hier stützt sich 
jedoch der rahmenartige Querträger nicht unmittelbar, 
sondern unter Vermittlung je einer gewöhnlichen Blatt- 
feder auf die Achskasten. Abgesehen von den beiden Lauf- 
achsen erfolgt die Abfederung der Lokomotive durch nur 
zwei Systeme von Federn, entsprechend den beiden Trieb- 


zwischen Rauchkammer und Rahmengestell eine Brems- 
vorrichtung anzuordnen. 

In Deutschland dient diesem Zwecke eine an 
genannter Stelle eingeschaltete Oelbremse*), während in 
Amerika hierfür wagerecht liegende Schraubenfedern: 
zur Anwendung kommen.**) In Abb. 2 und 7 bezeichnet Z 
den in dem Kesselträger s, untergebrachten Feder- 


gestellen. Bei den drei gekuppelten Achsen des Vorder- | zylinder. 
Abb. 18. ERSTER: "AAA 
Festes Kessellager und Deichselverbindung der beiden 
Triebgestelle. 
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Abb. 19. Wagerechte Schnitte T, —To und U,--U, zu Abb. 18. 


gestells und bei der ersten Kuppelachse des Hinter- 
gestells liegen die Federn oben. Die beiden folgenden 
Federn liegen zwischen den Achsen. In Abb. 2 sind 
die Ausgleichhebel und das Gestänge fortlaufend mit 
A bis fẹ bezeichnet. Die rechts- und linksseitigen 
Federgehänge f, am Hlintergestell sind durch einen 
Querhebel f, (s. Abb. 3 und 5) verbunden, der die 
beiden schräg liegenden, auf die Schraubenfeder über 
der letzten Achse wirkenden Ausgleichhebel /, trägt. 
Bei der ersten Laufachse am Vordergestell ist die An- 
ordnung ganz ähnlich. | 

Wegen des unruhigen Laufes des Vordergestells 
der Mallet-Rimrott-Lokomotive ist man genötigt, vern 


| 
| 


Der Ruhm, die gröfste und schwerste Lokomotive 
der Welt zu sein, ist der vorstehend beschriebenen 
Lokomotive nicht lange verblieben, denn die Eriebahn 
hat bei der American Locomotive Company eine noch 
erheblich gröfsere D + D Güterzuglokomotive in Auf- 
trag gegeben. 

Der Railroad Gazette 1906 Band XLI, S. 389 zufolge 
ist ebenfalls wieder die Mallet-Rimrott-Bauart mit 
Schlepptender gewählt. Die Hauptabmessungen werden 
wie folgt angegeben: 

*) Eisenbahntechnik d. G. 2. Aufl. Band Lokomotiven, S. 40, 

**) Zeitschr. d. V. d. 1. 1905, S. 1750, Abb. 508 u. 509. 
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indi] der Hochdruckzylinder 635 mm 
; \ der Niederdruckzylinder 991 mm 
Zylinderraumverhältnis ee 2,4 
Kolbenhub . 111 mm 
Raddurchmesser 1295 mm 
Gesamtradstand 11,938 m 
Dampfüberdruck . 15,1 Atm. 
Rostfläche 9,29 qm 
Heizfläche 567,4 qm 
n 61,1 
A AA AAA 
Reibungsgewicht 186 t 
Leergewicht 186 t 
Zugkraft 445 t 
Achsdruck . 2374 t 


An Gewicht wird diese neue Lokomotive die 
Nordbahnlokomotive also noch um fast 43 t übertreffen! 


Damit dürfte dann aber wohl die Grenze erreicht ' 


oder schon überschritten sein, bei der so schwere 
Lokomotiven aufhören, wirtschaftlich zu sein. Sehr 
bemerkenswerte Ausführungen hierüber finden sich in 
einem Aufsatz der Railroad Gazette vom 16. November 
1906, S. 422: Heavy locomotives and the railroads of 
the future. Nachdem darauf hingewiesen ist, dafs es in 
letzter Zeit in Amerika fast zu einer Sucht geworden 
sel, den Rekord durch den Bau immer schwererer 
Lokomotiven zu brechen, heifst es weiter: „Die Neigung 


Abb. 20. 


Festes Kessellager mit oberem Deichseldrehbolzen, 
Schnitt V, —V, (s. Abb. 15). 


Abb. 23. 
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Verbinderrohr. Wagerechter Schnitt. 
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zu besonders schweren Lokomotiven ist nicht das 
Ergebnis des Wettbewerbes der Erbauer, den Rekord 
schwerer Lokomotiven zu halten. Die Werke würden 
lieber kleinere und dafür mehr Lokomotiven bauen, 
denn ihre Werkstätten sind nicht so gut für die schwere 
Arbeit eingerichtet. 

Das Verlangen stellen vielmehr die Eisenbahn- 
verwaltungen, und die Lokomotivfabriken führen nur 
die Wünsche ihrer Abnehmer aus.“ 


Abb. 21. 
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Unterer Deichseldrehbolzen, Schnitt V¿—V,. 
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Abb. 22. 
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Oberes Deichselstick. 


Es wird dann ausgeführt, dafs die Forderung nach 
schweren Lokomotiven aus dem Bestreben nach Er- 
sparnis an Zeit und Geld bei der Beförderung der Züge 
entstanden sei. Die Erfahrungen der letzten zehn Jahre 
hätten die Wirtschaftlichkeit schwerer Güterzüge, die 
dann eben wieder entsprechend schwere Lokomotiven 
erforderlich machen, überzeugend genug dargetan. 

Welche nachteiligen Folgen hat nun anderseits aber 
auch’ eine so gewaltige Steigerung der Lokomotiv- 
abmessungen? „Nicht eine einzige Eisenbahnverwaltung 
im ganzen Lande hat Werkstätten oder Lokomotiv- 
schuppen, die grofs genug wären, solche Lokomotiven 
aufzunehmen. Sie können auf keiner der bestehenden 
Drehscheiben gedreht werden. Viele, wenn nicht die 

meisten Brücken 
werden beim Drüber- 
fahren zu hoch bean- 
sprucht, vielleicht 
nicht bis zu einem 
unmittelbar Gefahr 
bietenden Punkte, 
aber sicher über die 
Last hinaus, für die 
sie berechnet waren. 

Wenn die Loko- 
motiven ihre grdfste 

Kraft ausüben, 
werden die Zugvor- 


Abb. 24. 


~ 


richtungen bis zur 

Bruchgrenze bean- 

sprucht.“ Es wird 
Verbinderanschlug- dann weiter auf die 
stück an die Hoch- grolsen Schwierig- 
druckzylinder. keiten hingewiesen, 
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die das Aufgleisen entgleister oder das Fortschaften 
beschádigter Lokomotiven von so grofsem Gewicht 
biete, ferner auch u. a. auf den zu schwachen Ober- 
bau. Wenn solche Lokomotiven, wie sie die Erie- 
bahn bestellt habe, zur allgemeinen Einführung 
gelangten, müfsten ungeheure Summen aufgewendet 
werden, um auch die andern Teile des Beförde- 
rungsmechanismus auf dieselbe Höhe zu bringen. 
Es müssen die Kosten der Verbesserungen, die 
die Verwendung so schwerer Lokomotiven überhaupt 
erst möglich machen, im richtigen Verhältnis stehen zu 


Abb. 25. 
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VerbinderanschluBstiick an die Niederdruckzylinder, 
Schnitt W,—W, (s. Abb. 23). 


Abb. 26. 
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Gemeinsame Abdampfleitung der beiden Niederdruckzylinder. 


Schnitt X,— X, (s. Abb. 27). 
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Abb. 27. 


Schnitt Y, —Y, (s. Abb. 26). 


der Ersparnis, die im Betriebe durch solche Loko- 
motiven erzielt wird. 


Weiter heifst es in dem 
genannten Aufsatz, dafs, 
wenn man eine Kurve der 
Ersparnis an Betriebs- 
kosten bei wachsender Lo- 
komotivgrófse und eine 
zweite Kurve der fiir Ver- 
starkung des Oberbaues, 
der Briicken usw. aufzu- 
wendenden Beträge ent- 
werfen würde, die wirt- 
schaftlich vorteilhafteste 
Lokomotive durch den 
Schnittpunkt der beiden 
Kurven bezeichnet würde. 


Aus den vorstehenden 
Erörterungen geht hervor, 
dafs man in Amerika mit 
den erwähnten Lokomo- 
tiven in Bezug auf Gewicht 
und Abmessungen einst- 
weilen an der Grenze des Befestigung der Abdampf- 
Erreichbaren angekommen leitung an der Rauchkammer, 
sein dürfte. 


Die Maschinen auf der Ausstellung München 1908 


von C. Guillery, königl. Baurat in München-Pasing 
(Mit 11 Abbildungen) 


Eine von Lanz in Mannheim ausgestellte Lokomobile 
zeichnete sich durch zweckmäfsige Bauart, saubere 
Arbeitsausführuug, ruhigen und fast geräuschlosen Gang 
sowie grofse Wirtschaftlichkeit des Betriebes aus. Die 
Maschine hatte Verbundwirkung nebst starker Ueber- 
hitzung, Kondensation, Lentzsche Ventilsteuerung und 
die sehr geringe Reibung verursachenden Lentzschen 
Metallstopfbüchsen mit Labyrinthdichtung. Die Kurbel- 
welle ist in einem besonderen gufseisernen Rahmen ge- 
lagert (Abb. 1), der seinerseits auf Stahlstützen ruht, die 
mit dem Kessel vernietet 
sind. Auf diese Weise 
ist die Kurbelwelle der 
Einwirkung der Hitze 
des Kessels und der da- 
durch veranlafsten Be- 

wegungen desselben 

entzogen. Die langen 
Lager der Kurbelwelle 
sind durch je zwei um- 
laufende kleine endlose 
Ketten geschmiert. Die 
Anordnung der Lage- 
rung ist durch Patent 
geschützt. 

Die ausgestellte Loko- 
mobile hatte eine Durch- 
schnittsleistung von 115 
bis 136 PS und eıne 
grölste Leistung von 
172PS. Durchdiezweck- 
mäfsige Bauart und sorg- 


faltige Arbeitsausfúhrung ist erreicht, dafs bei einer, der 
ausgestellten in Ausführung und Leistung ähnlichen 
Lokomobile nach amtlichem Ausweis der Dampfverbrauch 
auf 4,767 kg und der Kohlenverbrauch auf 0,518 kg für 
die Nutzpferdestärke heruntergegangen ist. Die Loko- 
mobile ist mit dem sehr empfindlichen Lentzschen Flach- 
regler versehen. Für Braunkohle und Sägemehl wird 
eine Treppenrostvorfeuerung angewendet. Diese wird 
entweder oberirdisch in ein fahrbares Gestell eingebaut, 
das beim Ausziehen der Röhren zur Reinigung leicht 


Abb. 1. 


Kurbelwellenlager der Lokomobile von H. Lanz. 
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entfernt werden kann, oder sie wird unterirdisch ange- 
ordnet. 

Der Benzinmotor von Gebr. Baumann in Múnchen 
ist mit Einrichtungen zum sicheren Anlassen der Maschine 
und zum Schutze des Kúhlmantels gegen Einfrieren ver- 
sehen. Die zum Patent angemeldete Anlafseinrichtung 
soll eine vorzeitige Zündung und dadurch veranlafstes 
Rückschlagen der Maschine verhüten und gleichzeitig 


Abb. 2. 


des Abreisshebels 
während des Betriebs. 


rt Stellung des Abreisshebels 
-Fe beim Antreiben. 


Sicherheits-Vorrichtung von Baumann zur Verhütung 
des Rückschlags beim Antrieb von Benzinmotoren. 


den Kompressionsdruck beim Anlassen vermindern. 
Das Anlassen selbst geschieht mit einer Handkurbel. 
Die Einrichtung besteht darin, dafs beim Aufstecken der 
Anlafskurbel auf die Kurbelwelle a der Maschine mittels 
der Abschrägung e das Ende ¿ eines gekröpften Hebels 
(Abb. 2) selbsttätig herabgedrückt wird, dessen anderes 
Ende f in die ringfórmige Nut 4 der Steuerwelle 7 ein- 
greift und diese verschiebt, wenn das Ende / des Hebels 


Universal-Tischlereimaschine von Adolf Aldinger 
in Obertürkheim. 


herabgedrückt wird. Durch die Verschiebung der Steuer- 
welle wird veranlafst, dafs der auf derselben angebrachte 
Abreifshebel y mit dem längeren Schenkel 7, des Zünd- 
hebels r zusammenarbeitet und infolgedessen der Zeit- 
punkt der Zündung etwas später gelegt wird. Gleich- 
zeitig tritt ein besonderer, auf der Steuerwelle 
angebrachter Nocken p an die Stelle des Auspuffnockens 
o und bewirkt vorzeitige Oeffnung des Auspuffventils. 
Nach dem Abziehen der Anlafskurbel von der Kurbel- 
welle der Maschine kehrt die Steuerwelle durch, den 
Zug der Feder & in ihre regelrechte Lage zurück. Zur 


Verhütung der Beschädigung des Kühlmantels des’ 


Zylinders durch Frost ist das Handrad, durch das 
der Benzinzuflufs geregelt wird, mit einem doppelt 
durchbohrten Hahn zwangläufig verbunden. Durch die 
eine dieser Bohrungen erfolgt selbsttätig der Wasser- 
zutlufs zum Kühlmantel bei dem Anstellen des Benzin- 


ventils, während durch die zweite Bohrung die Ent- 
leerung des Kühlmantels beim Schlufs des Benzinventils 
erfolgt. 

In dem gleichen Raume waren durch die Münchener 
Firma Eug. V. Reverdy Staubsaugeeinrichtungen 
von A. Borsig und von Schauer ausgestellt und in Be- 
trieb gesetzt. Die bekannte Borsigsche Einrichtung mit 
Druckluftsaugern,*) — bei. welcher der zum Absaugen 


Abb. 4. 
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Kreuzsprossenmaschine der Maschinenfabrik Ernst Carstens 
in Núrnberg. 


des Staubes erforderliche Luftunterdruck durch einen 
mit Prefsluft betátigten Strahlsauger in jedem Saug- 
mundstück besonders erzeugt wird —, wird aufser 
zur Reinigung von Eisenbahnpersonenwagen auch Mehr 
und mehr zur Reinigung von Teppichen, Vorhängen, 
Polstermöbeln und Betten mittels ortsfester Anlagen in 
Gasthöfen, herrschaftlichen Wohnungen und Ver- 
waltungsgebäuden verwendet. Solche Einrichtungen 
der Borsigschen Anordnung sind in dem Künstlertheater 
der Ausstellung und in dem neuen Verwaltungsgebäude 
der Stadt München, wie in einer gröfseren Anzahl herr- 
schaftlicher Wohnhäuser, Gasthöfe und Geschäftshäuser, 
hier wie auswärts, u. a. auch in dem neuen Grofsher- 
zogl. Hoftheater in Weimar, teils ausgeführt, teils in der 
Ausführung begriffen. Die Borsigsche Einrichtung hat 
den Vorzug, schwer zugängliche Ecken mit Druckluft 
ausblasen zu können, und empfiehlt sich namentlich 
für gröfsere Anlagen mit langen Leitungen. Für kleine 
Anlagen genügt häufig die Schauersche Anordnung, bei 
welcher der Luftdruck durch ein Wasserstrahlgeblase 
von einer Druckwasserleitung aus erzeugt wird. 

Von der Maschinenfabrik Adolf Aldinger in Ober- 
türkheim bei Stuttgart stammte u. a. eine Universal-Tisch- 
lereimaschine (Abb. 3), bestehend aus einer Bandsäge 
mit Kreissäge und Langlochbohrmaschine. Der Antrieb 
erfolgt von Hand ohne Kettenübertragung. Bei einer 
anderen Ausfúhrungsart ist die Bandsäge mit einer Fräse 
vereinigt. Dabei ist Rücksicht darauf genommen, dafs 
alle Arbeiten in derselben Schnittrichtung vorgenommen 
werden, so dafs die Maschine nicht viel Raum zur Be- 
dienung beansprucht. Sämtliche Wellen laufen in nach- 


*) Glas. Ann. 1906. Bd. 58, Heft 11. 
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stellbaren Kugellagern. Die mit einem Kreuzsupport 
versehene Langlochbohrmaschine kann durch Treten 
fúr sich bedient werden. Durch seitliches Ausschwenken 
der Vorrichtung wird dagegen die Tischplatte zum 
Ságen freigemacht. Bei dem Antrieb sind Ketten ganz 
vermieden, fúr den Riemen ist eine Spannvorrichtung 
vorgesehen, die obere Bandscheibe ist seitlich einstell- 
bar. Die Kreissäge läfst sich, ebenso wie der Fräser 
der anderen Ausfúhrungsart, in der Höhenlage verstellen, 
auch kann sie ganz unter der Tischplatte verschwinden. 
Die Kreissäge kann als Taumelsäge bis zu 15 mm Nut- 
breite verwendet werden. 

Die ebenso wie die vorstehend beschrieben e 
Maschine durch Patent geschützte Kreuzsprossenma- 
schine (Abb. 4) von Ernst Carstens in Nürnberg, 
für deren Bewährung die besten Zeugnisse vorliegen, 
bezweckt genaue Arbeitsausführung und Schonung des 
Holzes bei der Herstellung von Fensterkreuzsprossen. 


Abb. 9. 


Ságe- und Spaltmaschine von J. Ungerer in Minchen. 


Die dabei erforderlichen Gehrungen werden durch zwei 
sich den Rücken zukehrende keilförmige Messer her- 
gestellt, die von Hand mit Hebelübersetzung durch das 
Holz hindurch gedrückt werden, während die Nut durch 
einen mittels Maschinenkraft angetriebenen und von 
Hand gegen das Holz bewegten Fräser hergestellt wird. 
Der Fräser besteht aus einem mittleren Fräserblatt und 
zwei seitlichen Kreissägeblättern, welche das Aufreifsen 
des Holzes bei dem Einarbeiten der Nut verhüten. Die 
Maschine läfst sich durch leicht auszuführende Einstel- 
lung der betreffenden Teile der jeweiligen Holzstärke 
und der gewünschten Form und Gröfse der Gehrung 
und Ueberblattung anpassen. 

Von der Maschinenfabrik J. Ungerer in München 
war eine kleine Form- und Teilmaschine für Prefshefe, 
eine Scheitholzsäge- und Spaltmaschine und eine Spund- 
maschine ausgestellt, von welchen schon zahlreiche 
Ausführungen und gute Zeugnisse vorliegen. Die Prefs- 
hefe-Form- und Teilmaschine liefert bei Handbetrieb 10 
bis 12, bei Maschinenbetrieb etwa 15 genau Vs kg 
wiegende Hefenstücke. Die Scheitholzsäge- und Spalt- 
maschine (Abb. 5) liefert stündlich ein Klafter zer- 
kleinertes Holz. Der Betrieb erfordert 4 PS. Das Holz 
wird durch eine Kreissäge auf Länge geschnitten und 
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durch einen, vorn in der Abbildung sichtbaren, kräftign 
auf- und abgehenden Meilsel gespalten. Mit der eben- 
falls ausgestellten Spundmaschine, welche das einge- 
lieferte Holz selbsttätig einspannt, können 600 bis 800 
Spundzapfen aus Weichholz und 400 bis 600 Quer- 
scheiben aus Hartholz in der Stunde hergestellt werden. 
Die Abmessungen der Spundzapfen betragen 15—111 mm 
in der Höhe und 20—80 mm im Durchmesser. 

Von der Hofwerkzeugfabrik und Wagenbauanstalt 
F. X. Meiller in München war neben einer grofsen Samm- 
lung zum Teil neuer Hebezeuge und sonstiger Hilfsge- 
rate für Hoch- und Tiefbau eine fahrbare, durch einen 


Abb. 6. 


Betrieb der Betonmischmaschine nebst Bandságe. 


Benzinmotor betriebene Bauwinde von 2000 kg Trag- 
fähigkeit ausgestellt. Der Steuerhebel ist mit der 
Bremse so vereinigt, dafs die letztere bei der Mittel- 
stellung des Steuerhebels in Wirksamkeit tritt. Die 
Last kann auch mit der Maschine beliebig langsam abge- 
lassen werden. Aufserdem ist eine Handbremse vorge- 
sehen, durch die der leere Haken schnell abgelassen 
werden kann. Der über dem Windwerk angeordnete 


Abb. 7. : 


Mischtrommel der Betonmaschine. 


Kühlwasserbehälter ist so grofs, dafs eine Erneuerung 
des Wassers während des Betriebes oder die Anordnung 
einer besonderen Rückkühlvorrichtung entbehrlich ist. 

Von dem kgl. a pl Hüttenamt in Sonthofen 
(Allgäu) rührte eine Betonmischmaschine Patent Kunz 
her (Abb. 6), mit der in der Stunde 18 bis 22 cbm Be- 
ton gemischt und auf eine hochgelegene Baustelle be- 
fördert werden können. Die in einem Wagen fahrbar 
untergebrachte Maschine wird durch einen Benzinmotor 
der Gasmotorenfabrik Deutz von 14 PS Leistung an- 
getrieben und besteht im übrigen aus der Mischtrommel 
(Abb. 7), aus einer Pumpe, welche der Mischtrommel 
und dem Kühlmantel der Benzinmaschine das erforder- 
liche Kühlwasser zuführt und aus zwei Windwerken, 
von denen das eine die zu mischenden Rohstoffe hebt 
und in die Mischtrommel kippt, während das andere den 
fertigen Beton zur Verbrauchsstelle befördert und zwar 
gegebenenfalls mit Hilfe eines besonderen Bauaufzuges. 
Die in der Mischtrommel umlaufenden Arme werfen sich 


die zu mischenden Stoffe gegenseitig zu. Die Arme 
selbst bestehen aus Stahlgufs, die an den Enden derselben 
befestigten Schaufeln aus Hartgufs, die Mantelbleche der 
Trommel sind aus Siemens-Martin-Flufsstahl gefertigt. 
Der fertig gemischte Beton kann durch Oeffnung von 
Entleerungsklappen in untergestellte Muldenkipper und 
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Der Bobesche Strafsenaufreifser (Abb. 8) von Gebr. 
Theisen in Núrnberg dient dazu, die Makadam-Decke 
von Strafsen bei Umbauten aufzubrechen. Die Vorrich- 
tung wird zu diesem Zweck an die Dampfwalze oder 
an ein Pferdegespann angehängt. Die an der Vorrich- 
tung angebrachten kräftigen Stahlmeifsel werden durch 


Abb. 8. 
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Bobescher Straßenaufreißer. 


Abb. 9. 


Vollspurige 2/4 gek. Personenzugtenderlokomotive, Gattung Pt 2/4 der Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen, von Krauß € Comp. 


Zylinderdurchmesser 490 mm Heizfläche des Kessels aufsen . 5,8 + 70,2 | Kohlenraum 2,0 cbm 
Kolbenhübr s- si a 4 ea e SAD 5 = 76,0 qm | Dienstgewicht 98,5 t 
Treibraddurchmesser . . . . . 1546 „ |, Heizfläche des Ueberhitzers aufsen 19,59 qm | Reibungsgewiclit 32,0 t 
Damptiberdruck A 12 kg | Rosttlache Loo» TIAS | w s « & . 7300 mm 
Zugkraft (50 v. H.) « 0020 , Wasserraum 7,0 cbm | 


mittels dieser 
des zweiten Aufzugs gehoben werden. 


hobener Erdmassen verwenden. Von einem Vorgelege 


der Maschine mit Riemscheibe kénnen auch andere auf 


der Baustelle befindliche Werkzeugmaschinen, z. B. eine 
Bandságe, angetrieben werden (vgl. Abb. 6). 


auf Gleisen weiter befördert oder mittels 
Der Aufzug für 
die Rohstoffe lafst sich auch zur Beseitigung ausge- 


den von dem Vorspann ausgeübten Zug in den Boden 
eingetrieben. Je nach der Beschaffenheit der Strafsen- 
decke und der Tiefe, bis zu welcher sie aufgebrochen 
werden soll, wird mit einem, mit zwei oder mit drei 
Stählen gleichzeitig gearbeitet. Im günstigsten Falle kann 
beim Anstellen nur eines Stahls bis in 50 cm Tiefe ge- 
arbeitet werden. Auch Packlager kann aufgebrochen 
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werden. Zu beiden Seiten ist aufserhalb der Rader eine 
Vorrichtung angebracht, durch welche bewirkt wird, dafs 
der ganze Strafsenaufreifser bei jeder Radumdrehung 
gehoben wird und dann mit seinem ganzen 2600 kg be- 
tragenden Gewicht wieder herabfallt und die Stahle in 
die Strafsendecke hineintreibt. 

Von Kraufs und Comp. war eine vollspurige 2/4 gek. 
Personenzugtenderlokomotive der Bayerischen Staats- 
eisenbahn (Abb. 9) und eine 2/2 gek. Tenderlokomotive 
der Bauart Kraufs fir 610 mm Spurweite ausgestellt. 
Die erstere Lokomotive ist zur Beförderung leichter 
Personenzüge auf Hauptbahnen bestimmt. Zur Ermög- 
lichung der vorgesehenen Bedienung der Lokomotive 
durch nur einen Mann ist eine Einrichtung angeordnet, 
durch welche die Beschickung des Feuers sehr erleichtert 
wird. Die Einrichtung besteht in einem Schieber und 
in einem damit zwangläutig verbundenen Kolben. Bei 
der Oeffnung des Schiebers durch einen Handhebel mit 
Zahntrieb fällt eine bestimmte Menge Kohlen vor den 
Kolben und wird von diesem beim Schlufs des Schiebers 
auf den Rost gedrückt.*) Die vordere Treibachse und 
die vordere Laufachse sind in einem Kraufs-Helmholtz- 
schen Drehgestell gelagert, die hintere Laufachse ist 
ebenfalls beweglich. Der Hauptrahmen der Lokomotive 


Kolben arbeiten auf die mittlere Triebachse. Die Hoch- 
druckzylinder sind stark geneigt, infolgedessen stehen 
die Hochdruck- und die Niederdruckkurbeln je einer 
Seite unter einem Winkel von etwa 170° gegen einander, 
während die Kurbeln der gleichartigen Zylinder einen 
Winkel von etwa 90° mit einander einschliefsen. Je 
ein Hoch- und ein Niederdruckzylinder haben eine ge- 
meinsame Steuerung der Bauart Heusinger. 

Die beiden Hochdruckzylinder mit den zugehörigen 
Schieberkammern, dem Rauchkammersattel und den zur 
Auflagerung auf dem Drehgestell bestimmten Teilen 
sind aus einem einzigen Stück gegossen. Jeder Nieder- 
druckzylinder bildet dagegen mit dem zugehörigen 
Schieberkasten zusammen ein Guísstúck für sich. 

Der im übrigen normal gebaute Kessel hat eine 
breite, seitlich über die Lokomotivrahmen hinausragende 
und auf diesen verschiebbar gelagerte Feuerbüchse mit 
geneigter Vorder- und Rückwand. Die Rahmen der 
Lokomotive sind aus Flufseisen geschmiedet und als 
Barrenrahmen ausgeführt. Vorwiegend dieser Bauart der 
Rahmen ist es zuzuschreiben, dafs die Lokomotive trotz 
ihrer grofsen Abmessungen einen leichten und gefälligen 
Eindruck macht, der sich noch steigert, wenn die Lo- 
komotive sich in Bewegung setzt. 


Abb. 10. 
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3:6 gek. Vierzylinder-Verbundschnellzuglokomotive der Bayer. Staatsbahn mit Schmidtschem Rauchröhrenüberhitzer. 


Lokomotive. 


Dampfspannung ~ om eee ie L5 Atm. | Heizfläche der Feuerbüchse 14,6 qm | Fester Radstand . . 4020 mm 
Durchm. der Hochdruck-Zylinder 425 mm |; ” » Siederohre . 2038 , Gesamt- „ «Boe e co OO a 
a » Niederdruck- „ 650 „ - Gesamtheizflache mit Ueberhitzer 268,4 „ | Gröfste Länge der Lokomotive . 13930 „ 
Kolbenhub . 610/670 ,  : Rostflache 45 , | A Breite „ no | 2985 „ 
Triebrad-Durchmesser . . . 1870 „ Leergewicht. 80 t | p Höhe , 3 4570 „ 
Laufrad- s 950/1206 „ | Dienstgewicht . 88 , | 
Tender. 
Rad-Durchmesser 1006 mm | Gröfste Länge 1880 mm | Dienstgewicht . : 54 t 
Fester Radstand . 1750 , © j Breite 3062 ,„ Wasservorrat . . 26,0 „ 
Gesamt- „ 5300 „ | Leergewicht 20,5 t - Kohlenvorrat . 15 ,„ 


ist als Kraufsscher Kastenrahmen gebaut. Die Loko- 
motive ist so eingerichtet, dafs sie stets von dem Wagen- 
zuge aus leicht zugänglich ist, auch für den Fall, dafs 
sie rückwärts vor dem Zuge fáhrt. Die Lokomotive ist 
mit einem Schmidtschen Rauchröhrenüberhitzer ver- 
sehen. 

Abb. 10 zeigt die Hauptbauverhältnisse der 3/6 gek. 
von J. A. Maffei gelieferten Vierzylinder-Verbundschnell- 
zuglokomotive der Bayerischen Staatsbahn mit Schmidt- 
schem Rauchröhrenüberhitzer. Der Berechnung der Ab- 
messungen der Lokomotive ist als geforderte Leistung 
zugrunde gelegt die Beförderung eines Wagenzuges von 
400 t Gewicht mit einer Geschwindigkeit von 65 km/Std. 
auf einer Steigung von 10 v. T., mit einer Geschwindig- 
keit von 90 km/Std. auf einer Steigung von 5 v. T. und 
mit einer dauernden Geschwindigkeit von 115 bis 
120 km/Std auf ebener Strecke. 

Die Lokomotive hat drei gekuppelte Achsen, ein 
zweiachsiges vorderes Drehgestell und eine hintere radial 
einstellbare Laufachse (Pacific-Bauart). Die vier Zylin- 
der sind in einer Reihe unter der Rauchkammer neben 
einander angeordnet, die beiden Niederdruckzylinder 
aufsen, die beiden Hochdruckzylinder innen. Sämtliche 


*) Glas. Ann. 1906, Bd. 59, No. 706. 


Gesamtradstand der Lokomotive m 
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18842 mm. 


Das vordere zweiachsige Drehgestell hat einen mitt- 
leren entlasteten Drehzapfen und trägt den Hauptrahmen 
durch Gleitplatten mit Kugellagerung. Das Drehgestell 
ist soweit seitlich verschiebbar, dafs Krümmungen von 
180 m Halbmesser leicht durchfahren werden können. 
Von dem Drehgestell wird die Last mit vier Blatt- 
federn unmittelbar auf die Achslager übertragen. Die 
hintere Laufachse ist mit einer Adanıs- Achsbüchse und 
Rúckstellledern versehen. 

Die Lokomotive hat eine Westinghouseschnell- 
bremse mit drei Bremszylindern, durch welche die sechs 
Trieb- und Kuppelräder, die vier Räder des vorderen 
Drehgestells und die Räder der hinteren Laufachse ge- 
bremst werden können. Eine Sandstreuvorrichtung Bau- 
art Brüggemann wirkt auf die Triebräder. 

Der über die ganze Breite des Tenders reichende 
Wasserkasten hat eine geneigte Decke, welche zugleich 
den Boden des Kohlenraums bildet, und ist mit dem 
Tenderrahmen verschraubt, welcher seinerseits mit Dreh- 
zapfen und Gleitbacken auf den beiden zweiachsigen 
Drehgestellen gelagert ist. Auf sämtliche vier Achsen 
des Tenders wirkt die Westinghouseschnellbremse und 
eine Handbremse. 

Eine kleine 2/2 gek. Tenderlokomotive für 0,9 m 
Spurweite von J. A. Maffei hat ebenfalls einen Rauch- 


50 (No. 771] 


röhrenüberhitzer der Bauart Schmidt. Die Anwendung 
der Ueberhitzung ist bei kleinen Lokomotiven besonders 
vorteilhaft, weil hier die Abkühlungsflächen und damit 
die Verluste durch Niederschlag verhältnismäfsig grofs 
sind. Die Bedienung des Ueberhitzers erfolgt ganz 
selbsttätig durch das Oeffnen und Schliefsen des Reglers 
und stellt deshalb keine besonderen Anforderungen an 
die Umsicht des Führers. Der Ueberhitzer der ausge- 
stellten kleinen Tenderlokomotive ist aus acht Rohrele- 
menten gebildet, welche aus je sechs nahtlosen Rohren 
von 16/22 mm Durchmesser bestehen und in Rauchröhren 
von 83/89 mm Durchmesser untergebracht sind. Bei 
normalem Betrieb kann eine Ueberhitzung auf etwa 
300°C erreicht werden. 

Die dritte Ausstellungslokomotive von J. A. Maffei 
war eine feuerlose (Abb. 11). Bei dieser Gattung von 
Lokomotiven ist ein ähnlicher Vorgang zu beobachten, 
wie bei den Eisenbahntriebwagen, indem auch hier ein 
in seiner grundsätzlichen Anordnung schon lange be- 
kanntes Betriebsmittel, das durch unrichtige Verwendung 
und übertriebene Anpreisungen der Erfinder etwas in 
Verruf gekommen war, mit einem Male wieder erscheint 
und nun in sachgemäfser Ausführung, gestützt auf die 
früheren Erfahrungen, geeignete Verwendung findet. 


Abb. 11. 
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2/2 gek. feuerlose Lokomotive für Normalspur von J. A. Maffei. 


Zylinderdurchmesser . 460 mm ! Höchster Dampfdruck 15 atm 
- Kolbenhub . 450 , Leergewicht. ¿OS I5 t 
Raddurchmesser 910 , Dienstgewicht . .œ 20,7 , 
Radstand . 1900 , Mittlere Zugkraft .co 4000 kg 
Wasserraum . 5700 1 Kleinster zu durchfahrender 
Dampfraum . .co 1500 „ Krümmungshalbmesser 60 m 


Die feuerlosen Lokomotiven sind in ihrer Leistung 
beschränkt und eignen sich deshalb nur in besonders 
leichten Ausnahmefällen zum Fahrdienst auf der Strecke. 
Für den Verschiebedienst auf gröfseren Werken besitzen 
sie indessen eine Reihe von Vorzügen: 

1. sind die Betriebskosten niedrig, weil die Erzeu- 
gungskosten des aus einer grölseren stationären 
Kesselanlage entnommenen Dampfes gering sind, 
und weil die Bedienung einer feuerlosen Lokomo- 
tive sehr einfach ist und deshalb leicht durch nur 
einen Mann mit geringer Vorbildung und ent- 
sprechend niedrigem Lohn erfolgen kann; 

2. ist die Unterhaltung billig infolge des Wegfalls der 
Feuerbüchse, der Stehbolzen und der Rauch- 
röhren; 

3. entwickeln die Lokomotiven keinen Rauch und sind 
ungefährlich für Lagerschuppen und für Fabriken 
feuergefährlicher Gegenstände, in denen Loko- 
motiven mit Feuerung nicht verkehren dürfen. 
Die Gefahr einer Explosion ist ebenfalls kaum 
vorhanden, indem diese nur infolge einer sehr 
starken Beschädigung des Kessels durch Rost oder 
äufsere Einwirkung und auch dann nur während 
der Auffüllung des Kessels mit Dampf eintreten 
könnte; 
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4. sind die feuerlosen Lokomotiven sofort betriebs- 
bereit und fällt die Notwendigkeit einer Beauf- 
sichtigung beim Stillstand weg; 

9. ist die Revision des Kessels, soweit sie überhaupt 
erfordert wird, einfach und leicht vorzunehmen. 

Die Leistung der ausgestellten feuerlosen Lokomo- 
tive für einen zwischen zwei Auffüllungen liegenden 
Betriebsabschnitt berechnet sich wie folgt. Es be- 
zeichne: 

Q die zu Anfang, unmittelbar nach der Auffüllung 
an im Kessel vorhandene Wassermenge 
in kg, 

Q' die am Schlusse des betreffenden Betriebs- 
abschnittes noch übrig gebliebene Wassermenge, 

¿ die anfängliche Temperatur des Kesselwassers, 

£ die Endtemperatur, 

r die mittlere gesamte Verdampfungswärme; 


so Ist: 
Q .t— 01." -= (Q — @').r oder: 
Q' On. 


Für: Q = 5700 kg, 
¢ — 200°, entsprechend dem Dampfúberdruck von 
15 Atm., 
2 — 133°, entsprechend einem Dampfüberdruck 
von 2 Atm., 
r — 489; 
wird also: 


200 — 489 


Li E E Dem 
= 5700 . -37 — 489" = 4627. 


Mithin sind 1073 kg Wasser verdampft und in Arbeit 
umgesetzt. Bei Annahme eines durchschnittlichen Dampf- 
verbrauchs von 22 kg für die Pferdekraftstunde ent- 
sprechen diese 1073 kg verdampften Wassers einer 


Leistung von ae — 49 PS-Std. 


Bei einer andauernden Fahrt mit einer Geschwindig- 
keit von 20 km/Std. = 5,6 m/Sek. würde die Lokomotive 
also, unter Entwicklung einer aus den Zylinderver- 
haltnissen sich ergebenden grdfsten mittleren Zugkraft 
ane — 300 PS 
rund 10 Minuten lang oder auch eine Leistung von 
25 PS rund zwei Stunden lang aushalten können. 

Der Kessel der ausgestellten feuerlosen Lok” 
motive ist aus nahtlos gewalzten Schüssen zusammen- 
gesetzt. Der zum Auffüllen dienende Dampf einer 
stationären Kesselanlage wird durch den an der 
Stirnwand der Lokomotive befindlichen Füllschieber 
auf den Boden des Kessels und an diesem entlang 
geführt. Der Austritt des Dampfes in das umgebende 
Wasser erfolgt durch eine grofse Anzahl kleiner Löcher, 
so dafs eine schnelle und gleichmäfsige Erwärmung des 
Wassers eintritt. Der Anschlufs an die Dampfleitung 
der stationären Kesselanlage beim Füllen erfolgt mit 
einem biegsamen Metallschlauch. Bei der ersten In- 
betriebsetzung und nach einer völligen Entleerung wird 
der Kessel durch eine oben angebrachte Oeffnung mit 
kaltem oder vorgewärmtem Wasser gefüllt. Das während 
des Betriebes verbrauchte Wasser wird dagegen lediglich 
durch eingeleiteten Dampf ersetzt, durch welchen auch 
die erforderliche Dampfspannung und die Herstellung 
der entsprechenden Temperatur erreicht wird. 

Gegen Wärmeausstrahlung ist der Kessel geschützt 
durch eine isolierende Luftschicht mit dicht schliefsender 
Blechumkleidung und eine 15 mm starke Umhüllung 
mit Wärmeschutzmasse nebst einer zweiten äufseren 
Blechbekleidung. An Ausrüstungsteilen besitzt der 
Kessel einen Wasserstandszeiger, zwei Probierhähne, 
ein Manometer, eine Dampfpfeife und ein Sicherheits- 
ventil. 

Die Dampfzylinder sind so grofs bemessen, dafs 
die Lokomotive noch mit 1 Atm. Ueberdruck im Kessel 
eine gewisse Zugkraft ausüben und sich noch allein 
bis zur Füllstelle fortbewegen kann, wenn die Kessel- 
spannung nur ein Bruchteil einer Atmosphäre beträgt. 


von 4000 kg, eine Leistung von 


— 
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Kombinierter Laufkran zum Herausziehen der Ingots 


aus den Blockformen und zum Beschicken der Schweiss- und Glühöfen 


von Ingenieur Fr. Bock, Berlin 
(Mit Abbildung) 


Nachstehende Abbildung zeigt einen kombinierten 
Laufkran, der von der Alliance Machine Company, 
Alliance, Ohio fir die neuen Stahlwerke der Pittsburg 
Steel Company, Monessen, Pa. gebaut worden ist. Wie 
schon aus der Bezeichnung dieser Krantype hervor- 
geht, dient dieser Kran einem zweifachen Zwecke. Er 
besorgt sowohl das Herausziehen der Ingots aus den 
Blockformen, als auch den Transport der Ingots zu den 
Glühöfen. Nach dem Glühprozeis werden die Ingots 
mit demselben Kran wieder aus dem Glühofen heraus- 
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Blockformen abgestreiften Ingots nach dieser Manipulation 
nochmals an einen andern Kran umzuhängen, bietet die 
vorgeschriebene Krantype noch den Vorteil der Zeit- 
ersparnis. Ferner geht durch die kürzere Transport- 
dauer weniger Hitze der glühenden Ingots unterwegs 
verloren. 

Der kombinierte Laufkran besteht aus einer fahr- 
baren Kranbrücke, auf der sich wiederum ein fahrbarer 
Wagen befindet, welcher zwei senkrecht bewegliche Kran- 
ständer besitzt, Alle notwendigen Manipulationen zum 


Kombinierter Laufkran zum Herausziehen und Transport der Ingots. 


gezogen und entweder auf Ingots-Wagen oder Karren 
weiter befördert, oder aber direkt auf den Walzentisch 
des Walzwerkes transportiert. 

In den meisten Stahlwerken verwendete man bisher 
für diese Transportarbeiten zwei verschiedene Krane, 
und noch heute findet man in einer grofsen Anzahl von 
Stahlwerken für die Arbeit des Abstreifens der Block- 
formen von den Ingots einen besonderen Kran, während 
das Beschicken der Schweifs- und Glühöfen wiederum 
von einem speziell hierfür gebauten Kran besorgt wird. 
Infolgedessen werden doppelte Arbeitskräfte beansprucht. 
Aufserdem sind die Anlagekosten für zwei Krane meistens 
höher, als bei einem Kran, der die Arbeitsweise zweier 
Krantypen in sich vereinigt. Dadurch, dafs es bei dem 
kombinierten Kran nicht notwendig ist, die von den 


Abstreifen der Blockformen von den Ingots werden 
durch den einen dieser Ständer bewerkstelligt, während 
das Greifen der Ingots und der Transport derselben in 
die Glühöfen durch den anderen Kranständer erfolgt. 
Jeder Kranständer wird von einem besonderen Elektro- 
motor bewegt. Diese Anordnung ermöglicht es, dafs 
der Ingot zu gleicher Zeit durch den Ziehständer aus 
der Blockform gehoben werden kann, während der Trag- 
ständer den Ingot ergreift und in den Glühofen trans- 
portiert. Der Kranständer, welcher das Abstreifen der 
Blockformen ausübt, besitzt eine Leistungsfähigkeit von 
200 t, der andere, welcher den Transport der Ingots zu 
den Glühöfen bewerkstelligt, eine Tragfähigkeit von 
1% t, obgleich das Gewicht der Ingots für gewöhnlich 
32 t nicht überschreitet. 
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Verschiedenes 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Im grofsen 
Hörsaale des Königlichen Instituts für Meereskunde fanden 
für die Mitglieder der Vereins Deutscher Maschinen-Ingenteure 
am’ 23. und 30. April sowie am 7. Mai nachstehende drei 
wissenschaftlich populäre Vorträge mit Lichtbildern statt. 

Der Kustos des Geographischen Instituts der Universität 
Berlin O. Baschin hielt einen durch Lichtbilder und Demon- 
strationen erläuterten Vortrag über „Erdbeben und ihre 
Wirkungen“, in dem er zunächst den Bau der Erdkruste 
schilderte und sich dann den Kräften zuwandte, die um- 
gestaltend auf die feste Erdkruste wirken und in dieser 
Spannungen verursachen, deren Auslösung zu Dislokationen 
führt, die als wesentlichste Ursache der tektonischen Erd- 
beben anzusprechen sind. Auch als Begleiterscheinungen 
der vulkanischen Eruptionen treten Erdbeben auf, und beide 
"Arten von Beben wirken nicht nur zerstörend auf Bauwerke, 
sondern auch in höherem Mafse, als man gemeinhin an- 
nimmt, umgestaltend auf die äufsere Form der Erdoberfläche. 
Insbesondere sind seitliche Verschiebungen von mehreren 
Metern Ausmafs neuerdings mehrfach nachgewiesen worden. 
Nach einer kurzen Schilderung einzelner genauer untersuchter 
Erdbeben und einem Blick auf die geographische Verbreitung 
der Erdbeben ging der Vortragende auf die Art der Fort- 
pflanzung der Erdbebenwellen über, deren Amplitude und 
Geschwindigkeit im Erdkörper wesentlich anders ıst, als an 
der Erdoberfläche. Die Analyse dieser Wellenbewegungen 
mit aufserordentlich feinen Registrierinstrumenten und die 
Cooperation der über die ganze Erde verteilten Erdbeben- 
stationen im Rahmen der seit 1904 bestehenden Internatio- 
nalen Erdbebenforschung hat zu exakteren Anschauungen über 
den Mechanismus der Erdbeben geführt und namentlich den 
Beweis erbracht, dafs kleine Erzitterungen des Bodens sehr 


häufig sind, und auch durch Kräfte, die aufserhalb der festen. 


Erde ihren Sitz haben, verursacht werden können. 

Dr. Ludwig Brühl, Kustos am Institut für Meereskunde 
der Kgl. Universität, sprach an zweiter Stelle unter Benutzung 
zahlreicher Lichtbilder über das Thema: „Fünf Monate 
im nördlichen Eismeer“. Redner hatte auf einer wissen- 
schaftlichen Forschungsreise an Bord eines zum Expeditions- 
schiff umgebauten Fischdampfers Gelegenheit, die Bäreninsel 
und Spitzbergen während eines ganzen Sommers eingehend 
kennen zu lernen. Nach malerischer Fahrt längs der 
norwegischen Küste über Bergen, Tromsö und Hammerfest 
ins Eismeer werden zunächst die Vogelberge der auf halbem 
Wege zwischen Nordkap und Spitzbergen gelegenen Baren- 
insel studiert. Dann hatte man Gelegenheit, die mannig- 
faltigen Formen des Treibeises, die Gletscher Spitzbergens 
und ihre Abkömmlinge, nämlich mächtige Eisberge, ein- 
gehend nach Form und Entstehung kennen zu lernen; auch 
die sog. Inlandseisbildung auf dem Nordostlande von Spitz- 
bergen fand Berücksichtigung. Weiterhin folgten Schilderungen 
der Lebensgewohnheiten der grofsen Säugetiere des Polar- 
gebietes wie Robben, Walrosse, Eisbären und Renntiere, 
sowie mancherlei launige Erzählung von der Jagd auf diese 
Tiere. Der Formationen des Landes, des wider Erwarten 
üppigen Pflanzenwuchses auf Spitzbergen, der meteorolo- 
gischen und klimatischen Verhältnisse wurde ebenfalls ein- 
gehend gedacht; einige Bilder von der Mitternachtssonne 
konnten den Zuhörern einen Begriff von dem wunderbaren 
Glanze des Tagesgestirns in den arktischen Breiten geben, 
dieses wichtigsten Faktors der Natur, der hier den Reich- 
tum des arktischen Tier- und Pflanzenlebens und die 
günstigen Temperaturverhältnisse während des Sommers 
bedingt. Weiterhin wurden die Spuren alter und neuer 
Ueberwinterungen auf Spitzbergen, die Unternehmung 
Andrées und der moderne Touristenverkehr nach dem Eis- 
meere gestreift. Mit einer Fahrt durch Norwegens Schären 
und die Nordsee bis nach Geestemünde erreichte der Vortrag 
sein Ende. 


Der dritte Vortrag, welcher von Herrn Dr.G.W. vonZahn 
gehalten wurde, behandelte „Die Arbeitdes Meeres“. Der 
Vortragende gab zuerst einen Ueberblick über die arbeitenden 
Kräfte des Meeres, deren Wirkung sich in Zerstörung und 
Aufbau von Küsten aufsert. Es wurde dann gezeigt, wie 
die Brandungswelle an Steilküsten durch ihren Anprall eine 
Hohlkehle einarbeitet, wie der Ueberhang absteigt und da- 
durch allmählich ein Zurückrücken des Steilabfalles erreicht 
wird. Hand in Iland damit geht eine Zerlegung der Küste 
durch Bildung von Höhlen, Schluchten und buchtähnlichen 
Eingriffen, durch deren Zusammentreten Inseln losgetrennt 
werden können. Das Endziel der Zerstörung ist das Strand- 
riff, das in einem Beispiel von der normännischen Küste 
gezeigt wurde. Das durch diese Zerstörung gewonnene 
Material, Geröll, Sand und Schlamm wird an günstigen 
Stellen in Buchten, hinter Inseln oder an toten Winkeln der 
Küste abgelagert, und so durch die Arbeit des Meeres Land 
weggenommen und dafür an anderen Stellen Land neu ge- 
schaffen. Eine Reihe von Lichtbildern nach Aufnahmen des 
Vortragenden aus der Bretagne, Normandie und von den 
Scilly-Inseln versuchten die Worte zu erläutern. 

Die Diplom-Ingenieure und die Invaliditäts- und Alters- 
versicherung. Die Meldung, dafs sich mit dem Sitz in Berlin 
ein „Verband Deutscher Diplom-Ingenieure* als 
Standesorganisation gebildet hat, ist in den beteiligten 
Kreisen mit besonderer Genugtuung aufgenommen worden. 
Die rechtliche Vernachlässigung der Diplom-Ingenieure ruft 
in der Tat mit elementarer Gewalt nach einem solchen 
Verbande. Nur ein Beispiel der Vernachlässigung seitens 
der gesetzgebenden Körperschaften möge kurz vorgeführt 
werden: § 1 Ziffer 2 des Gesetzes betreffend die Invaliditäts- 
und Altersversicherung schliefst von der Versicherungspflicht 
ausdrücklich die in Apotheken beschäftigten Gehilfen und 
Lehrlinge aus. Auch für diese war im Entwurf die Ver- 
sicherungspflicht vorgesehen; die Reichstagskommission hat 
dagegen die Apotheker ausdrücklich ausgeschlossen. In dem 
Kommissionsbericht heifst es darüber: „Der Antrag, im § 1 
anstatt „einschliefslich der in Apotheken beschäftigten 
Gehilfen und Lehrlinge“ zu sagen: „ausschliefslich der in 
Apotheken beschäftigten Gehilfen und Lehrlinge“, wurde 
damit begründet, dafs sich unter den Apothekern eine lebhafte 
Agitation dahin geltend gemacht hat, die in Apotheken be- 
schäftigten Gehilfen und Lehrlinge dem Gesetz nicht zu 
unterstellen, und dafs keine Veranlassung vorliegt, diesem 
Wunsche entgegen zu sein, zumal die den Apotheker- 
gehilfen und -Lehrlingen zumeist innewohnende 
Bildungsstufe und ihre ganze wirtschaftliche Lage 
es überflüssig erscheinen lassen, das Gesetz auf 
dieselben auszudehnen.“ Bei den Apothekern, die ohne 
Abiturientenexamen und nur einige Semester studieren, spielt 
also die „Bildungsstufe“ bei der Frage der Versicherungs- 
pflicht eine Rolle, bei den Diplom-Ingenieuren dagegen, die 
das Abiturientenexamen abgelegt und wenigstens 
8 Semester studiert haben, fällt dieses Moment fort, denn 
nach einer Entscheidung des Reichsversicherungsamtes 
vom 1. September 1897 sind die Diplom-Ingenieure so lange 
versicherungspflichtig, als ihr Jahresgehalt 2000 Mark nicht 
übersteigt. Diese Entscheidung des Reichsversicherungs- 


amtcs ist heute ganz allgemein mafsgebend, obschon 
das Reichsversicherungsamt in seiner Anleitung vom 
3l. Oktober 1890, betreffend den Kreis der nach dem 


Invaliditäts- und Altersversicherungsgesetz versicherungs- 
pflichtigen Personen, erklärt, dafs als versicherungspflichtig 
im Sinne des Gesetzes nur solche Angestellte, Gehilfen usw. 
gelten, „die vermöge der mehr mechanischen, auf 
die Verwendung ihrer körperlichen Kräfte und 
Fähigkeiten gerichteten Dienstleistungen mit den 
Arbeitern auf gleicher oder doch annähernd 
gleicher Stufe stehen“, während der Versicherungspflicht 
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solche Personen nicht unterliegen, „welche nicht mit aus- 
führenden Arbeiten vorwiegend materieller Art, sondern 
mit einerihrer Natur nach höheren, mehr geistigen 
(wissenschaftlichen, künstlerischen) Tätigkeit be- 
schäftigt werden und durch ihre soziale Stellung über 
den Personenkreis sich erheben, der nach dem gewöhnlichen 
Sprachgebrauch und vom Standpunkt wirtschaftlicher Auf- 
fassung dem Arbeiter- und niederen Betriebsbeamten- 
stande angehört.“ Nach der Praxis des Reichsversicherungs- 
amtes gehört also der Apothekergehilfe zur ersten Gruppe, 
während der Diplom-Ingenieur mit ungleich höherer all- 
gemeiner und akademischer Vorbildung zur letzteren 
Gruppe gehört, d. h dem ,Arbeiter- und niederen 
Betriebsbeamtenstande* zugezählt wird. Die Diplom- 
Ingenieure erblicken in der vorübergehenden Beitragspflicht 
wohl eine Sinnwidrigkeit, an sich aber selbstverständlich 
keine Verletzung ihrer Standesehre, wenn die Angehörigen 
ihres Standes solange versicherungspflichtig sein sollen, als 
ihr Jahresgehalt 2000 M nicht übersteigt; sie müssen aber 
dann eine Verletzung ihrer Standesehre erblicken, wenn 
Angehörige anderer Stände von geringerer wissenschaft- 
licher Vorbildung, auf Grund ihrer „wissenschaftlichen 
Vorbildung“ von der Versicherungspflicht ausgenommen 
werden. Wenn solche, auf wissenschaftliche Vorbildung 
sich stützende Ausnahmen getroffen werden, dann müssen 
sie vernünftigerweise und gerechterweise auch für die 
Diplom-Ingenieure durch das Gesetz gesichert werden. Es 
steht zu hoffen, dafs durch die nunmehr erfolgte Gründung 
einer geordneten und geschlossenen Interessenorganisation der 
Diplom-Ingenieure gesetzgeberische Mafsnahmen der vorge- 
führten Art in Zukunft vermieden werden. Ohne eine solche 
Organisation dürfte man sich nicht wundern, wenn die 
Diplom-Ingenieure auch von der zukünftigen Gesetzgebung, 
ebenso wie auch sonst von nichttechnischen Beamten und 
Privatleuten, die ja vielfach nicht unterrichtet sind, einfach 
mit dem „Arbeiter- und niederen Betriebsbeamten- 
stande“ auf eine Stufe gestellt werden. Dr. L. 


Funkenfänger bei beweglichen Kraftmaschinen. Nach 
§ 4 der Polizeiverordnung über bewegliche Kraftmaschinen 
sind die Kessel mit wirksamen Einrichtungen zur Vermeidung 
des Funkenauswurfs zu versehen. Der Minister für Handel 
und Gewerbe macht unter dem 19. April 1909 bekannt, dafs 
bei Beratungen wegen Anerkennungen von Funkenfängern 
und Versuchen auf Grund der vorgelegten Prüfungszeugnisse 
und der Anerkennung seitens der Feuerversicherungsverbánde 
die geprüften Apparate der Bauart Petzold, C.L. und W. 
Strube, R. Wolf IH, II, I, J. Graham, Baldenia II, I, Eisenach 
und Gollmer, Esterer A. G., H. Lanz (neu), Epple und Bux- 
baum und Marshall als wirksam zu bezeichnen sind und 
ohne besondere Prüfung angenommen werden können, wenn 
sie von den genannten Firmen an den von ihnen selbst 
gelieferten Kesseln angebracht werden. 
(Ministerialblatt der Handels- und Gewerbe-Verwaltung.) 


Geschäftliche Nachrichten. 


25 jähriges Geschäftsjubiläum. Ein Vierteljahrhundert 
rastloser Tätigkeit im Dienste einer Aufgabe und eines 
Werkes gaben dem Ingenieur Georg Knorr, Direktor der 
Firma „Knorr-Bremse G. m. b. H.“ in Berlin-Boxhagen, Ver- 
anlassung, in seinem Werke „25 Jahre im Dienste der Luft- 
druckbremse“ einen Rückblick über das auf dem Gebiete 
der Luftdruckbremsen von seiner Firma bisher Erreichte zu 
geben. Die Denkschrift bietet für den Historiker des Brems- 
faches eine Fundgrube wertvollen Materials, das nicht die 
ausgeglichene Linie der Entwicklung zeigt, wie sie sich aus 
.der gleichzeitigen Bearbeitung desselben Problems von ver- 
schiedenen, von einander unabhängigen Seiten her ergibt, 
sondern die einzelnen Entwicklungs-Stufen und Tendenzen 
schärfer beleuchtet und zugleich die Anregungen erkennen 
läfst, die der einzelne Konstrukteur zu der Gesamtentwicklung 


der Luftdruckbremse beigebracht, und diejenigen, die er von 
anderer Seite empfangen hat. Das Werk ist dazu berufen, 
einen Beitrag zu der noch immer ungeschriebenen er- 
schöpfenden Geschichte der Luftdruckbremse zu geben, und 
zwar von seiten eines Mannes, der diese Entwicklung mit- 
erlebt hat und durch eigene Arbeit zu fördern bemüht war. 


Beleuchtungskörper für Schiffe. Beleuchtungskörper für 
elektrische Anlagen auf Schiffen müssen einer Reihe von 
besonderen Anforderungen genügen. Es ist erforderlich, 
dafs sie gegen Schwankungen und Erschütterungen des 
Schifiskörpers und gegen Temperaturänderungen unempfind- 
lich sind, und dafs sie sich in ihrer Form den auf Schiffen 
vorliegenden Verhältnissen anpassen. Ferner müssen sie 
gegen mechanische Verletzungen und gegen das Eindringen 
von Wasser geschützt sein. Der unserer heutigen Nummer 
anliegende Prospekt der Siemens-Schuckert Werke 
gibt über die einzelnen Ausführungen, die für Schiffe in 
Betracht kommen, Auskunft. | 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Eisenbahnbauinspektorbei der Verwaltung 
der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen der preufsische 
Reg.-Baumeister Ludwig Seidel in Strafsburg; 

zum Marine-Hafenbaumeister der Reg.-Baumeister Beck. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Eisen- 
bahnbauinspektor Baurat Beyerlein in Strafsburg i. E. beim 
Uebertritt in den Ruhestand. 


Militarbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: zum 1. Oktober d. J. der Militarbauinspektor 
Baurat Grassmann infolge Verlegung des Militárbauamts 
von Brandenburg a. d. H. nach Küstrin und der Militär- 
bauinspektor Doepner in Kassel als techn. Hilfsarbeiter zur 
Intendantur des II. Armeekorps. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Baurat und Vortragenden Rat im 
Minist. der öffentl. Arbeiten der Reg.- und Baurat Karl Schulz, 
Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin, zu Oberbau- 
raten mit dem Range der Oberregierungsrate die Reg.- und 
Baurate Scheibner bei der Eisenbahndirektion in Bromberg 
und Bittner bei der Eisenbahndirektion in Altona, zum 
Reg.- und Baurat der Landbauinspektor Baurat Held in 
Stralsund; 

zu Eisenbahnbauinspektoren die Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Werner Hellwig in Kassel und Wilhelm 
Günther in Tempelhof, zu Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches 
Johannes Stüve in Münster 1. W., Erich Ruge in Berlin, 
Heinrich Dorpmüller, z. Z. in Tientsin (China), Otto Gold- 
schmidt in Köln, Theophil Krumka in Kassel und Bernhard 
Kleiber in Königsberg i. Pr, zum Wasserbauinspektor im 
Bereiche der Verwaltung der Märkischen Wasserstrafsen 
der Reg.-Baumeister Ostmann in Brandenburg a. d. H. und 
zum Wasserbauinspektor bei der Regierung in Düsseldorf 
der Reg.- Baumeister Witte daselbst; 

ferner die Reg.-Baumeister Kutzbach zum Kreisbau- 
inspektor in Birnbaum, Rettig zum Kreisbauinspektor in 
Bischofsburg, Markers zum Landbauinspektor in Emden, 
Pietzker zum Kreisbauinspektor in Neumark, Maier zum 
Kreisbauinspektor in Lissa, Rellensmann zum Kreisbau- 
inspektor in Flensburg, Josephsohn zum Kreisbauinspektor in 
Stralsund (Bauinspektion I), Plathner zum Kreisbauinspektor 
in Memel, Karl Schmidt zum Kreisbauinspektor in Heydekrug, 
Arendt zum Bauinspektor im Geschäftsbereiche der Kloster- 
kammer in Hannover und Erberich zum Landbauinspektor 
in Köln (im Geschäftsbereiche der Regierung); 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Karl Vogt aus 
Hartlieb, Landkreis Breslau (Maschinenbaufach) und Erich 
Nicolas aus Berlin (Hochbaufach); 
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zum etatmáfsigen Professor an der Techn. Hochschule 
in Aachen der Ingenieur Hermann Nieten in Esch a. d. Alzette. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Reg.- 
und Baurat Ernst Graf in Dusseldorf sowie bei dem Ueber- 
tritt in den Ruhestand dem Reg.- und Baurat Tieffenbach 
in Stralsund, dem Kreisbauinspektor Baurat Dittmar in 
Jüterbog sowie den Wasserbauinspektoren Bauräten Loewe 
in Berlin und Pohl in Potsdam; 

der Charakter als Baurat dem Kreiswegebaumeister 
Anton Bahr; 

den Reg.- und Bauräten Klotzbach die Stelle eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Kattowitz und Illner 
die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Halle 
a. d. S., den Eisenbahnbauinspektoren Schmedes die Stelle 
des Vorstandes der Maschineninspektion in Braunschweig, 
Mörchen die Stelle des Vorstandes der Maschineninspektion 1 
in Trier und Schütz die Stelle des Vorstandes der Maschinen- 
inspektion in Kattowitz, den Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren Minten die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahn- 
direktion in Hannover, Düwahl die Stelle eines Mitgliedes 
der Eisenbahndirektion in Stettin, Friedrich Krause die Stelle 
eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Frankfurt a. M. 
und Oskar Bergmann die Stelle eines Mitgliedes der Eisen- 
bahndirektion in Halle a. d.S., Weigelt die Stelle des Vorstandes 
der Betriebsinspektion 2 in Hagen, Heinrich die Stelle des 
Vorstandes der Betriebsinspektion 1 in Saarbrücken, Ertz 
die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 1 inOsnabriick, 
Voegler die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 10 
in Berlin, Ahlmeyer in Schwetz, Brabandt in Sonneberg und 
Curth in Bremen die Stellen von Betriebsinspektionsvorständen 
unter Belassung in ihrer derzeitigen Beschäftigung. 

Beigelegt: das Prädikat Professor dem Dozenten an 
der Techn. Hochschule in Aachen Dr.:Ina. Paul Goerens 
und den Privatdozenten an der Techn. Hochschule in Hannover 
Dr. Werner Deetjen und Dr. Hermann Anders Krüger. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienst 
die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Funke bei der 
Eisenbahndirektion in Kassel, Panzlaff und Paul Krüger bei 
der Eisenbahndirektion in Kassel, Steinbrecher bei der Eisen- 
bahndirektion in Essen a. d. R., Federmann bei der Eisenbahn- 
direktion inKattowitz und Lewerenz bei der Eisenbahndirektion 
in Magdeburg. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister des Hochbaufaches Dulitz dem Polizeipräsidium in 
Berlin, Grabarsch der Regierung in Bromberg und Jürgens 
(bisher beurlaubt) der Regierung in Posen. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordneten- 
versammlung in Barmen getroffenen Wahl der bisherige 
Stadtbaurat Heinrich Köhler in llalberstadt als besoldeter 
Beigeordneter der Stadt Barmen für die gesetzliche Amts- 
dauer von zwölf Jahren. 

Dem preufsischen Reg.-Baumeister a. 1). Unruh, Eisen- 
bahn-Betriebsdirektor der Thüringischen Nebenbahnen in 
Weimar, ist die Führung des Titels als Grofsherzogl. 
sächsischer Baurat gestattet worden. 

Zugeteilt: der Reg.- und Baurat Held der Regierung 
inStralsund undder Reg.-Baumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Rittersporn (bisher beurlaubt) dem Meliorations- 
bauamt in Kottbus. 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Sembdner, bisher Berlin, 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion nach Posen (Maschinen- 
baufach), Schnafs von Geldern nach M.-Gladbach, Rudhard 
von Koblenz nach Bocholt (J lochbaufach), Jaeckel von Stralsund 
nach Dorsten, Jürgens von Krossen nach Henrichenburg und 
Ortmann von Berlin nach Hannover-Linden (Wasser- und 
Strafsenbaufach). 

Bayern. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise und zwar in gleicher 
Diensteigenschaft der Direktionsrat Heinrich Eickemeyer in 
Neustadt a. d. H. an die Neubauinspektion Zweibrücken als 
deren Vorstand, die Direktionsassessoren Heinrich Schultheifs 
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in Bad Reichenhall als Vorstand an die Betriebs- und Bau- 
inspektion Amberg und Alexander Kober in Múnchen als 
Vorstand an die Bahnstation Bad Reichenhall sowie der 
Oberbauinspektor der Neubauinspektion Neustadt a. d. H. 
Jakob Chormann in Kaiserslautern als Direktionsrat und als 
Vorstand an die Neubauinspektion Kaiserslautern. 


Sachsen. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Baufúhrer 
Dr.-Ing. Wilde und Greiner bei dem Hochbautechn. Bureau 
des Finanzminist. und Kabitzsch bei dem Landbauamte II 
Dresden. 

Zugeteilt: die Reg.-Baumeister Wilde und Greiner als 
nichtstándige Reg.-Baumeister dem Landbauamte Dresden II 
und dem Landbauamte Chemnitz. 

Aus dem Staatsdienste ausgeschieden: der Reg.- 
Baumeister Schrauff beim Landbauamte Plauen i. V. 


Württemberg. 


Ernannt: zum Rektor der Techn. Hochschule in Stuttgart 
für das Studienjahr 1909/10 der Professor Thomann an der 
Abt. für Maschineningenieurwesen; 

zum etatmäfsigen Reg.-Baumeister im Finanzdepartement 
der Reg.-Baumeister Winker bei der Domänendirektion. 

Die nachgesuchte Dienstentlassung bewilligt: 
dem ordentl. Professor Dr. Hacker an der Techn. Hochschule 
in Stuttgart. 

Baden. 


Ernannt: zum Geh. Rat IH. Klasse der Geh. Hofrat 
Dr. Karl Keller in Múnchen, vormals ordentl. Professor an 
der Techn. Hochschule Karlsruhe; 

zum Inspektionsbeamten bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen unter Verleihung des Titels Bahn- 
bauinspektor der zweite Beamte Reg.-Baumeister Max 
Weizel bei dieser Behörde, zu nichtetatmäfsigen Reg.- 
Baumeistern die Ingenieurpraktikanten Norbert Eger aus 
Weildorf, Leopold Rothmund aus Donaueschingen, Gerhard 
Julius Benstz aus Karlsruhe, Arno Nürnberger aus Rastatt, 
Julius Throm aus Karlsruhe und Eugen Widmann aus 
Obersiggingen. 

Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor dem 
Privatdozenten für techn. Elektrochemie an der Techn. Hoch- 
schule Karlsruhe Dr. Paul Askenasy. 

Beauftragt: mit der Wahrnehmung der Stelle des 
maschinentechn. Hilfsreferenten beim Minist. des Grofsherzogl. 
Hauses und der auswärtigen Angelegenheiten der Vorstand 
der Maschineninspektion Konstanz Maschineninspektor 
Heinrich Baumann, unter Belassung in seiner dermaligen 
Eigenschaft und unter Verleihung des Titels Oberingenieur. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Stephan Fütterer in 
Durlach zur Bahnbauinspektion Rastatt. 

In den Ruhestand versetzt: der Inspektionsbeamte 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen Bahnbau- 
inspektor Karl Naufs. 


Hessen. 


Ernannt: zum Rektor der Techn. Hochschule in Darm- 
stadt für die Zeit vom 1. September 1909 bis 31. August 1910 
der ordentl. Professor an dieser Hochschule Dr. Heinrich 
Schenck; 

zum Bau- und Betriebsinspektor in der hessisch- 
preufsischen Eisenbahngemeinschaft der bisherige Reg.-Bau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Karl Bintsch in Hillesheim. 


Gestorben: Reg.- und Baurat a. D. und Geh. Baurat 
Georg Ludwig Oppermann in Hildesheim, Stadtbaurat 
H. Burgmann in Altona, Geh. Baurat Friedrich Maurer,. 
Vorsteher der Bauverwaltung Bernburg, Reg.- und Baurat 
Gustav Waechter, Mitglied der Eisenbahndirektion in Bromberg, 
und Bahnbauinspektor Max Schröder, Inspektionsbeamter 
bei der Grofsherzogl. Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 
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Ueber Dichtungen, Packungen und Wärmeschutzeinrichtungen 


im Maschinenwesen 
von Regierungs- und Baurat Tanneberger in Göttingen 
(Mit 168 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 48 in Band 64) 


HI. Die Kolbendichtungen. 


Wenngleich die Kolbendichtungen zu denjenigen 
Liderungen gehören, bei denen eine bewegte Dichtungs- 
fläche gegen eine festliegende abgedichtet wird, wie es 
bei den im Abschnitt AI behandelten gradlinig ge- 
hobenen Ventilen, Schiebern und Hähnen auch der 
Fall ist, so empfiehlt es sich doch, diese Dichtungen 
besonders zu erläutern, weil bei ihnen die Abdichtung 
meistens mit Ausnahme der Metz’schen Feuer- 
spritzenkolben, der Indikatorkolben, der Kolben bei 
einigen Anfahrvorrichtungen für Verbundlokomotiven 
und anderen kleinen Ausführungen, die ohne aile 
Packung dampfdicht eingeschliffen werden, — nicht 
durch den bewegten Körper selbst, sondern mittelbar 
unter Zuhilfenahme von Dichtungsmaterialien geschieht. 
Auch bildet dieser Abschnitt insofern die Vermittelung 
zu den unter B zu besprechenden Packungen, als diese 
lediglich bei Stopfbüchsen in Anwendung sind, und 
der Unterschied zwischen Stopfbüchsen- und Kolben- 
liderung bekanntlich nur darin besteht, dafs in der 
Regel bei ersterer das Dichtungsmaterial oder die 
Packung auf der hohlen Wandfläche des umschliefsenden 
Körpers, bei der Kolbendichtung aber auf der gewölbten 
Seite des umschlossenen Körpers gelagert wird. 

Diese Abdichtung der äufseren Kolbenflächen ist 
nötig, weil bei der Bewegung gegenseitige Reibung 
und daher auch Abnutzung eintritt, durch welche nach 
einiger Zeit durchlassende Spalten entstehen würden 
und der notwendige dichte Abschlufs*gegen die Stiefel- 
(Zylinder) Wandung in Frage gestellt würde. 

Man wendet daher als Kolbendichtung schmieg- 
same Dichtungsmaterialien: Ringe von Hanf, Segel- 
leinen, Leder oder federnde Metallringe an, wovon 
letztere, die für Dampf und Luft in Anwendung sind, 
den Vorzug einer grolsen Dauerhaftigkeit haben, 
während erstere, meist zur Abdichtung gegen tropfbare 
Flüssigkeiten gebraucht, oft erneuert werden müssen. 

Die Dichtungen dürfen die Beweglichkeit der 
Kolben nur wenig hindern. Nach Reuleaux unter- 
scheidet man bei Kolben: 


l. Stopfdichtung (Abb. 99) und zwar: a, die äufsere, 
und 2, die innere, bei denen der Verschlufs durch 


fremden Druck auf die Packung herbeigeführt wird. 
Die mit Aufserer Stopfdichtung versehenen Kolben 
werden technisch Scheibenkolben, die mit innerer Tauch- 
oder Plungerkolben genannt; erstere haben bei geringer 
eigener Höhe eine besondere 
Kolbenstange, letztere können 
als Kolbenstange ohne beson- 
deren Kolbenkörper angesehen 
werden. 

2. Selbsttätige Dichtungen, 
bei welchen die abgeschlossene 
Flüssigkeit ohne Aufseres Zu- 
tun die Anpressung bewirkt 
(Abb. 100). 

Hierzu gehören: 

a) Stulpdichtung fürScheiben- 


kolben, (doppelt » 
b) Stulpdichtung für Tauch- eon M 
kolben, 


c) Metalldichtung, meistens 
für Scheibenkolben, 

d) Wasserschlufsdichtung, die 
bei Gasbehältern, Luft- 
pumpen usw. vorkommt. 


Si 


Abb. 100. 


3. Vollständig dicht abgeschlossene Dichtungen, wie 
die Membran- oder Balgdichtung, die bei der Priester- 
oder Mönchspumpe (Abb. 101), dem Blasebalg, den Mano- 
metern usw. Anwendung findet. 

4. Offene Dichtungen (Abb. 102), wozu: 

a) die Schwimmer und 
b) die Labyrinthdichtungen zu rechnen sind. 
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Die letzteren beruhen darauf, dafs eine Flüssigkeit, 
wenn sie durch Oeffnungen von oftmals wechselndem 
Querschnitt geleitet wird, dermafsen in Wirblungen 
gerät, und sich gewissermafsen so verirrt, dafs sie nur 
sehr langsam hindurchtreten und vor Erreichung der 
Gegenseite der Kolbenhub vollendet sein kann. Eine 
solche Liderung erzielt man dadurch, dafs man den 
ziemlich langen, in dem Zylinder mit ganz geringem 


Abb. 101. 


Abb. 102. 


Spielraum beweglichen Kolben mit einer Reihe rings- 
herum laufender Nuten versieht (Abb. 102b), wie sie 
z. B. bei den Gesteinsbohrmaschinen mit geprefster 
Luft in Benutzung sind. 

Nun sollen die einzelnen Kolbendichtungen nach 
einander betrachtet werden. 

l. Koiben mit Hanfliderung wendete man für 
Niederdruckmaschinen an. Hergestellt wurden sie, in- 
dem man stark gefettete Hanfzöpfe zwischen die vor- 
stehenden Kolbenränder des Kolbens legte und durch 
Anziehen des einen Kolbenrandes den Hanf zum Zwecke 
dichten Schlusses zusammen- und gegen die Zylinder- 
wand preíste. Abb. 103 zeigt ein Beispiel der Kolben 
mit Hanfliderung, welche aus grauem Hanfwichsel (lose 
gesponnener Hanfkordel 12—15 mm stark) 8—12-strahnig 
fest geflochten wird, sodafs die Flechten eine recht. 
eckige Form von 60—80 mm Breite und etwa 10 mm 
Stärke erhalten. Die Enden werden gerade abgeschnitten 


Abb. 103. 


e 


und zur Verhinderung des Auftroddelns benäht. Die 
Länge dieser Flechten richtet sich nach der Höhe des 
Kolbenkörpers, um den sie zuweilen 10—-12 mal herum- 
gelegt werden müssen. Diese Flechten tränkt man mit 
flüssigem Talg, bildet dann dem Kolben entsprechende 
Ringe durch Zusammennähen, legt diese um den Kolben 
und zieht mit dem unteren Deckel durch 8—10 Schrauben 
die Dichtung fest zusammen. Eine Abart dieser Kolben 
bilden: 

2. Die Kolben mit gemischter Liderung, bei 
welcher hinter Metallringe Hanfpackung getrieben wird, 
die einen guten Schlufs hervorbringt und bei genügender 

Elastizität eine grofse 
Abb. 104. Festigkeit hat. Auch 
: wird diese Liderung bel 
heftigen Stófsen nicht 
so leicht beschädigt, 
wie reine Metalldich- 
tung. Abb. 104 zeigt 
eine solche gemischte 
Kolbenliderung. Für 
Pumpenkolben wird, so 
lange die zu pumpende 
Flüssigkeit + 30°C. nicht übersteigt, mit Vorteil Leder 
als Liderungsmaterial gewählt, während für höhere 
Wärmegrade auch hier Hanf genommen wird. 

3. Die Kolben mit Lederstulpdichtung, von 

denen in Abb. 105 ein Beispiel gegeben ist, lassen sich 
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sehr bequem ausfúhren. Man fertigt Lederstulpen aus 
Rind-, Sohlenleder oder auch aus Treibriemenleder, das 
nafs und ordentlich weich gemacht wird. Darauf wird das 
auf richtiges Mafs geschnittene Leder auf eine Matrize 
von passender Grölse gelegt und unter einer Presse 
oder im Schraubstock ein Stempel eingedrückt. Nach 
mehrstiindigem Trocknen 
in der Presse (s. Abb. 106) 
sind die Manschetten zum 
Gebrauch fertig; eine wird 
für den in Rede stehenden 
Kolben (Abb. 105) mit dem 
umgebogenen Rand auf 
die obere Kolbenscheibe, 
die andere auf die untere 
Kolbenscheibe mit dem 


Abb. 105. 


A bb. 106. 
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Rand nach unten gelegt und das ganze durch die 
Mutter fest zusammengeschraubt. 

Die Herstellung eines anderen Lederstulps fir 
Dichtungszwecke der Tauchkolben veranschaulicht 
Abb. 107. 


Abb. 107. 


Zuweilen werden die Kolben mit Lederstulpdichtung, 
um eine bessere Abdichtung gegen die Zylinderwandung 
zu erzielen, mit einer Stahldrahtfeder ausgerüstet, wie 
es z. B. früher von Carpenter & Schulze für die Brems- 
zylinder der Personenwagen zur Ausführung ge- 
kommen ist. 

Alle diese Stulpdichtungen werden aber vor In- 
gebrauchnahme oder bei Reparatur mit gutem Diamant- 
Zylinder-Fett (Vaseline) gesättigt, damit sie stets ge- 
schmeidig bleiben und häufige Auswechselungen ver- 
mieden werden. 

4. Kolbendichtung durch Leinwand. Diese 
Dichtung wird meistens bei Gebläsekolben zur An- 
wendung gebracht, indem Leinwandsegmente zusammen- 
genäht, in Graphitleim getränkt und dann um den 
Kolbenkörper gelegt werden. Der dahinter befindliche 
Eisenring prefst die Liderung durch Stahlfedern gegen | 
die Zylinderwandung. 

5. Kolbendichtung durch Metallringe Am 
ausgedehntesten ist die Herstellung eines dampfdichten 
Verschlusses im Zylinder durch metallische Kolbenringe, 
welche in entsprechenden, in den Kolbenkörper ein- 
gedrehten Nuten’ lagern. Das Material der Ringe ist 
entweder Komposition, Stahl, Messing, Rotgufs oder 
Gufseisen. Ringe von Komposition sind stärker 
zu machen, als solche von den übrigen Metallen; man 
legt hinter dieselben noch besondere Federn, welche 
die Spannung und damit den für den dampfdichten 
Schlufs nötigen Druck gegen die Zylinderwände ver- 
gröfsern. Solche Kompositionsringe sind weicher als 
das Gufseisen des Dampfzylinders; dieser nutzt daher 
fast gar nicht ab und wird mit der Zeit nur spiegelblank; 
die Reibung ist bei gutem Dampfabschlusse sehr gering. 

Trotz dieser Vorteile werden Kompositionsringe 
nur wenig angewendet; sie verlangen einmal wegen 
der noch besonders nötig werdenden Federn tiefere 
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Nuten zu ihrer Aufnahme und dadurch schwerere Kolben, 
und haben den noch gröfseren Nachteil, dals sie ziemlich 
spröde sind, infolgedessen leicht brechen. Die Stücke 
geben dann Anlafs zu Beschädigungen. Auch können 
Ringe von Komposition infolge der Erhitzung schmelzen. 
Ringe aus Stahl, mit Weifsmetall nach Abb. 108 unı- 
gossen, hat der Straufs’sche Metallkolben, der sich sehr 
gut bewährt. 

Bei Anwendung von Messing und Rotgufs 
zu Kolbenringen werden die Zylinder auch geschont, 
die Messingringe machen aber ebenfalls fast immer 
noch besondere Federn zum Andrücken nötig. Man 
nimmt dieses Material für kleinere Ausführungen ohne 
Federn (für Kolbenschieber, für den Kolben zum 
Funktionsventil der Westinghouse-Bremse und dergl. 
mehr). 


Abb. 109. Abb. 110. 


Abb. 108. 


Stahl und Gufseisen (namentlich letzteres) sind 
jetzt die am meisten zu Kolbenringen verwendeten 
Metalle, von denen Gufseisen noch vorgezogen zu werden 
verdient, weil bei demselben die Abnutzung der Zylinder 
geringer ist, als bei Stahlringen. Man wendet meist 
bei Dampfkolben 2 (auch 3) Kolbenringe an, deren 
Schnitte gegen einander versetzt werden. Um Dampf- 
verluste durch diese Schnitte zu vermeiden, werden hinter 
dieselben kleine, mit Stiften versehene Platten (Abb. 109) 
gelegt, deren Stift sich in ein zu diesem Zwecke ge- 
bohrtes Loch des Kolbenkörpers legt und die Ver- 
drehung des Ringes verhindert (Abb. 110). 

Verschiedene Ringschlüsse zum Dichtmachen der 
Schnittfuge an jedem einzelnen Kolbenringe zeigt 
Abb. llla bis e. 

Die eingesetzten Stücke sind dicht einzuschleifen, 
dasselbe gilt von der Ueberblattung bei der ersten Ab- 
schlufsart (a). 


Abb. 111. 
a b C a 
l 27> 


e 
le] a 
Schloß aus Nupferblech ee E 
a 


Kolbenringe werden folgendermatsen hergestellt: 
Aus einem dichten Gufszylinder, dessen áufserer Durch- 
messer wegen des zweimaligen Abdrehens und der 
Ueberlappung etwa 10—14 mm bei 300—600 mm Durch- 
messer, und dessen Stärke um 2—4 mm grölser ist 
als die beabsichtigten Abmessungen des fertigen Ringes, 
wird zunächst ein geschlossener Ring abgestochen. 
Diesen Ring schneidet oder fräst man so durch (Abb. 111f), 
dafs die Enden 20—30 mm von einander stehen, drückt 
darauf den Ring zusammen und lötet ihn fest oder hält 
ihn durch besondere Vorrichtungen in dieser Lage, 
worauf er auf das richtige Mafs abgedreht wird. Nach 
Entfernung der Lötung oder des Klemmfutters werden die 
Fugen aa durch die Elastizität des Materials sich wieder 
öffnen und der Kolbenring wird, nachdem er in die 
Nute des Kolbens und in den Zylinder gebracht ist, 
falls er aus Stahl oder Gufseisen besteht, sich ohne 
besondere Federn fest gegen die Zylinderwandungen 
legen. Das zweite Nachdrehen des Kolbenringes ist 
nötig, weil er durch das Gegeneinanderdrúcken der 
Kanten bei «a seine runde Form verliert, die durch 
das zweite Abdrehen für den Zustand, in welchem er 
sich im Zylinder befindet, erst wieder hergestellt wird. 
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Neuerdings angestellte Versuche mit nur einmal 
abgedrehten Ringen aus Gufseisen haben ergeben, dafs 
die Kolbenringe nicht am ganzen Umfange tragen und 
es wird deshalb von diesem vereinfachten Verfahren 
wohl wieder Abstand genommen werden müssen. Einen 
Kolben mit 2 Kolbenringen, die nicht Selbstspanner 
sind, sondern durch eine besondere Feder mit Spann- 
ring gegen die Zylinderwandung geprelst werden, zeigt 
Abb. 112 (Ausführung von Wolf in Buckau). Die Kolben- 


Abb. 112. 
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ringe liegen dicht neben einander, während bei Loko- 
motiven und Dampfhämmern mit selbstspannenden 
Kolbenringen die Ringe noch in der Regel durch Rippen 
des Kolbenkörpers getrennt sind. 

Abb. 113 stellt einen Metallkolben dar, bei welchem 
die Dichtungsringe durch einen gemeinsamen stählernen 
Federring nach aufsen geprefst werden. Die doppelt- 
konische Aufsenform dieses Federringes gestattet, die 
Dichtungsringe durch Anziehen der Deckelschrauben 
gut anliegend zu machen, wenn man den Kolben zum 
ersten Male einsetzt. Den Deckelschrauben sind Rot- 
gufsmuttern gegeben, welche hier, der guten Herstellung 
des Gewindes wegen, ganz durchbohrt und dafür mit 
Rotgufsstöpselschrauben wieder geschlossen sind. Sie 

wurden früher von E. Webers & 

Abb. 113. Co., Maschinenfabrikanten in Rheine 
(Westfalen), hergestellt; jetzt ist die 
Firma erloschen. 


Abb. 114. 
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Erwáhnt sei hier auch die durch Reichspatent ge- 
schützte Pattinson’sche Kolbendichtung Abb. 114, bei 
welcher die Dichtungsringe durch eine untergelegte 
Spiralfeder gegen die Zylinderwandung geprefst werden. 
Sie wird von der Firma Schuhmann & Co. in Leipzig 
ausgeführt und in der Praxis recht gelobt. 

Grofser Beliebtheit erfreuen sich auch die Kolben- 
ringe (Patent Zirn), welche von der Maschinenfabrik 
Leopold Ziegler in Berlin N. 65 geliefert werden und 
an jeder alten und neuen Maschine leicht anzubringen 
sind. Sie sollen sich sehr gut bewähren, Dampfverluste 
durchaus beseitigen und sich bequem einsetzen lassen. 
Nachstehende Abb. 115a—c zeigen diese Bauart. Bei 
Abb. 115a haben die beiden Ringe winkelförmigen 
Querschnitt, sind im Innern mit einer der Gröfse des 
Kolbens entsprechenden Anzahl schräger (6) Knaggen 
versehen, welche mit den Rotgufsstiicken der wellen- 
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formig gebogenen Stahlfeder dazu dienen, den Ringen 
die Spannung nach 3 Seiten zu geben. Fir die zweite 
(neuere) Bauart (115c) ist nur ein äufserer Ring vor- 
gesehen; die schrägen Schnitte der Ringe werden durch 
Bronzedichtungsplättchen verlegt und sicher gedichtet. 
Das Material für die Ringe ist Gufseisen, für die Federn 
Gufsstahl; für Pumpen, welche säurehaltiges Wasser 
verarbeiten, sind Ringe aus Rotgufs oder Phosphor- 
bronze zu empfehlen. Das Einsetzen dieser Ringe ist 
höchst einfach: Erst wird der eine Ring, dann die Feder 
und der zweite Ring eingesetzt und endlich der zum 
Spannen der Ringe nötige, abnehmbare Kolbendeckel 
angezogen. 


Abb. 115. 


Abb. 116 stellt einen Kolben mit 3 selbstspannenden 
Federringen dar, welche, aus weichem Puddelstahl 
11—13 mm stark, 15 mm breit angefertigt, sich für 
Kolben bei Dampfhämmern recht gut bewährt haben. 
In ganz ähnlicher Weise, jedoch nur mit 2 Kolben- 
ringen ausgeführt werden auch die schwedischen Kolben, 
die bei Lokomotiven mit Selbstspannern aus gleich- 
artigem, weichem Gufseisen die ausgedehnteste Ver: 
wendung finden und sich tadellos bewähren. Abb. 117 
zeigt den Dampfkolben einer 2/4 gekuppelten, 1906 neu 
gelieferten Schnellzuglokomotive für die preufsisch- 
hessischen Staatseisenbahnen. 


Abb. 117. 
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Im Anschlufs an die Kolbendichtungen mögen noch 
die Ventilkolben für Hubpumpen betrachtet werden, 
die äufserlich genau wie die festen Kolben gegen die 
Zylinderwandung abgedichtet werden können, indes 
noch einer besonderen Dichtung bedürfen, weil die 
Flüssigkeit nach dem Durchgange durch die Oeffnungen 
des durchbrochenen Kolbens an dem Rücktritt ver- 
hindert werden mufs. Dieses geschieht nun in ver- 
schiedener Weise durch Ventile, von denen die Gelenk- 
oder Klappenventile am meisten eingeführt sind. Aber 
auch gradlinig gehobene Ventile (Kegel-, Kugel-, Teller-, 
Doppelsitz-, Glocken-), die dampf- bezw. wasserdicht 
aulgeschiffen werden, gelangen zur Anwendung, wie 
Abb. 118 erkennen läfst. Hier wird durch die eigene 
Schwere des Ventils und den aufliegenden Druck der 
dichte Verschlufs gewährleistet; für Dichtung der durch- 
brochenen Kolben mittels Klappen dient als Dichtungs- 
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material Leder oder Kautschuk mit Leinwandeinlage, 
neuerdings auch Vulkanfiber, die u.a. auch von E.Ladewig 
& Co. in Rathenow a. d. Havel bezogen werden kann. 
Diese dichtenden Platten werden 
dann vielfach mit versteifenden 
schweifseisernen,  zusammenge- 
nieteten Deckplatten belegt oder 
auch unterhalb durch ein Gitter 
gestützt (siehe Abb. 119 u. 120), 
damit sie nicht vom Wasserdruck 
eingebogen oder durchgedrückt 
werden und zerreifsen. Erstere 
(Abb. 119) zeigt die armierte 
Lederklappe, die letztere (Abb. 120) 
eine Kautschukklappe mit Fang- 
trichter, an den Seiten Kolben- 
Hanfliderung. 

Was für die durchbrochenen 
Kolben gesagt ist, gilt auch be- 
züglich der Dichtung für durchbrochene Saug- und 
Druckventile. Da Lederdichtung von saurem Gruben- 
wasser oft angegriffen wird, so wendet man auch 


Abb. 118. 


Abb. 119. 
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vollstandige Metallpackungen an (mit Ringen aus weichem 
Gufseisen); in Fahlun in Schweden hat man durch 
mannigfache Versuche gegen saure Grubenwasser 
Birkenrinde als das passendste Liderungsmaterial er- 
kannt und eingefthrt. Bei sandigem Wasser wendet 
mian auch, um eine dauernde Dichthaltung zu erzielen, 
zwischen Ventil und Sitz lederne Zwischenlagen an. 


B. Die Packungen. 


Wie bereits in der Einleitung angefúhrt, pflegt man 
diejenigen Dichtungsmittel mit „Packung“ zu bezeichnen, 
welche bei Stopfbüchsen zur Verwendung gelangen, also 
eine durch einen Gefäfsdeckel gehende Stange dampf-, 
luft- oder wasserdicht abzuschliefsen bestimmt sind. 


Die Stopfbüchsen, welche gewöhnlich die neben- 
stehende Form haben (vgl. Abb. 121), bestehen aus einer 
Grundbüchse a, die für sich keinen dichten Verschlufs 
abgeben kann, und der Brille 4, die gegen erstere durch 
einzelne Schrauben mit Muttern oder, wie Abb. 122 zeigt, 
bei kleineren Ausführungen, des gleichmäfsigeren An- 
ziehens halber, durch eine Kapselmutter verstellt wird. 
Der Raum ¢ zwischen beiden enthält das Dichtungsmittel, 
welches, wie bei den Dichtungen, aus verschiedenem 
Material gebildet und durch einen ringkeilförmigen 
(Abb. 123, a) einseitig zugeschärften (4), ebenen (c) oder 
leicht gewölbten (4) Abschlufs der Grundbüchse und 
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Brille mittels Schrauben an Stange und Wandung ge- 
prefst wird. 

Nachfolgend werden die einzelnen für Stopfbüchs- 
packungen zur Verwendung gelangenden Materialien des 
näheren beschrieben und die Mängel und Vorzüge der- 
selben erörtert werden. 

Als erstes und ältestes Dichtungsmaterial für die 
Stopfbüchse kann man wohl Hanf und Baumwolle be- 
zeichnen. Behufs Herstellung einer solchen 

l. Hanfpackung werden aus gutem Hanf Zöpfe 
geflochten, welche mit flüssig gemachtem Talg getränkt 
werden und den Raum c (Abb. 121) um die Kolbenstange 
sp ausfüllen müssen, dafs aufsen undinnen möglichst wenig 
Zwischenraum bleibt. Durch das Nachziehen der Stopf- 


Abb. 121. Abb. 122. 


büchsenschrauben werden 
diese Hanfzöpfe fest zu- 
sammen- und gegen die 
Kolbenstange geprefst, so- 
dafs ein für niedrigen Abb. 123. 
Dampfdruck und jeden 

Wasserdruck, z.B. Tauch- a DR c a 
kolben für Schachtpumpen, A 2 2 A 
Akkumulatoren usw., aus- 

reichend dichter Verschlufs 

erzielt wird. Mit dem | 

steigenden Dampfdrucke, der stärkeren Erhitzung der 
Kolbenstange bei Dampfmaschinen wuchsen aber die 
Anforderungen an die Dichtungsmaterialien und man 


versuchte, durch Anwendung von Wasser (Wasserstopf- 


büchsen) das oft eingetretene Verbrennen des Hanfes 
zu verhindern, den Hanf abzukühlen und so den Ver- 
brauch an Packungsmaterial einzuschränken. Die 
eigentliche Stopfbüchse war zu diesem Zwecke mit 
einem Wasserbehälterumgeben und mehrfach durchbohrt, 
sodafs das Wasser direkt mit dem Hanf in Berührung 
kam. Wenngleich diese Wasserstopfbüchsen anscheinend 
gut dichthielten und weniger Hanf verbrauchten, so 
hatten sie aoch den Nachteil, dafs Dampf, welcher sonst 
neben der Kolbenstange herblies, durch das Wasser 
nur kondensiert und daher nicht sichtbar wurde und das 
Dichthalten eben nur ein scheinbares und unsicheres war. 
Von 2. den Baumwoll- und Jutepackungen, 
welche auch in der Jetztzeit noch hergestellt werden, 
sei nur die Reinhold’sche Baumwoll- und Kompressor- 
packung erwähnt, die als Stopfbüchsenpackung bei den 
Kompressoren der Eismaschinen gute Dienste leistet. 
Hier ist es von grofser Wichtigkeit, eine zweck- 
entsprechende Liderung zu nehmen, weil andernfalls 
grofser Verlust an Ammoniak eintreten würde und es 
eignet sich hierfür einzig und allein nur Baumwoll- 
packung allerbester Qualität, die fest und haltbar, aber 
dabei doch so beschaffen sein mufs, dafs das fortwährend 
zirkulierende Kompressoröl, welches das Entweichen 
von Ammoniak verhindert, leicht aufgesaugt und fest- 
gehalten wird. Die Kompressorpackung wird aus mehr- 
fach drellierten Schnüren geflochten und dadurch er- 
reicht, dafs das Kompressoröl in der Baumwolle fester 
sitzt und nicht, wie bei undrellierten losen Baumwoll- 
faden, beim geringsten Druck herausquillt. 
Widerstandsfähiger gegen höheren Dampfdruck 
zeigt sich schon die vor etwa 40 Jahren aus Amerika 
zu uns gekommene 
. 3. Seifensteinpackung, deren Hauptbestandteile 
Baumwolle und Talk sind. Letzteres, ein aus Kiesel- 
erde und Magnesia bestehendes, in sehr dünnen Glimmer- 
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blättchen krystallisiertes, weiches Mineral von weifser, 
hellgrauer oder grünlichweifser Farbe, das in der Schweiz 
und Tirol im Urgebirge gefunden wird, hat eine perl- 
mutterartigglänzende Bruchfläche, fühlt sich fettig an, 
und ist ein sehr schlechter Wärmeleiter. Zu einem 
sehr feinen Pulver zermahlen, dient der Talk als Mittel 
zur Verminderung der Reibung und gleichzeitig als 
Dichtungsmaterial in sogenannter selbstschmierender 
Liderungsschnur, welche etwa 50 pCt. seines Gewichts 
enthalten soll, und in welcher er ein Ueberhitzen der 
Packung und demzufolge ein Verkohlen der Baumwoll- 
faser verhüten, die Kolbenstange glätten und verhältnis- 
mäfsig kühl halten soll. 

Man hat verschiedene Arten der Herstellung dieser 
selbstschmierenden Packung. a) Die ältere Art war 
folgende: Lose oder gezwirnte Baumwollfäden wurden 
zu einem Seile gedreht unter gleichzeitigem Hinein- 
arbeiten von Talkum. Um einem solchen Seile den nötigen 
Halt zu geben und ein Herausfallen des Talkpulvers 
zu verhüten, wurde dasselbe dann auf Klöppelmaschinen 
umsponnen und die so erhaltene Packung war zum 
Einlegen fertig. Dafs mit einer solchen Schnur, auch 
wenn sie zur Erhöhung der Schmierfähigkeit aufsen mit 
einer dünnen Parafnnschicht versehen oder mit Paraffin 
getränkt wurde, nicht viel erreicht war, stellte sich 
bald heraus, denn nach dem Durchreiben der äufseren 
Umspinnung wurde das Talkpulver hinausgeblasen, und 
ein Nachlegen oder gänzliches Erneuern der Packung 
war erforderlich. 

b) Als einen wesentlichen Fortschritt in der 
Fabrikation von Talkum- Stopfbüchsenpackungen konnte 
man es daher bezeichnen, als die inneren Seile nicht 
mehr gedreht, sondern zopfartig geflochten wurden, 
unter gleichzeitigem Einflechten von Talkum. Diese 
geflochtenen Seile wurden dann ebenfalls auf Klöppel- 
maschinen umsponnen, um die Haltbarkeit zu erhöhen 
und das Herausfallen des Talkpulvers zu verhindern. 
Eine auf diese Weise hergestellte Packung war bedeutend 
haltbarer als die vorher erwähnte, innen gedrehte 
Packung, da die zopfartig geflochtenen Fäden, sobald 
die äufsere Umspinnung durchgerieben war, immer noch 
einen gewissen Widerstand boten. 

c) Aber auch die unter b beschriebene Art war noch 
unvollkommen und erhielt dadurch erst eine wesentliche 
Verbesserung, dafs das Geflecht nicht zopfartig, sondern 
schlauchförmig hergestellt wurde, wie bei der Reinhold- 
Packung. Diese aus der Abb. 124 ersichtliche Packung 


Abb. 124. 
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besteht aus mehrfach über einander geflochtenen zy- 
lindrischen Kernen mit ganz gleichmäfsiger Verteilung 
von Talkum. Jeder dieser einzelnen Kerne bildet ge- 
wissermafsen stets eine besondere Packung für sich; 
ist also die äufsere Umflechtung durchgerieben, so ge- 
nügt bei der grofsen Elastizität der Packung ein geringes 
Nachziehen des Stopfbüchsendeckels, um den nächsten 
Kern an die Kolbenstange anzudrücken, und eine weiter 
wirkende Dichtung ist ohne Materialverlust vorhanden. 
Um die Schmierfähigkeit der Packung zu erhöhen, sind 
bereits die inneren Kerne mit einer Graphit- Fettmasse 
imprägniert; es genügt also vor dem Einlegen nur ein 
geringes Einfetten der äufseren Hülle seitens des Ma- 
schinisten und ein übermäfsiger Verbrauch an Talg oder ° 
Zylinderöl wird vermieden. Ein weiterer Vorzug dieser 
Packung besteht darin, dafs die letzte Umflechtung 
quadratisch hergestellt ist. Da bekanntlich eine qua- 
dratische Form der Packung den Stopfbüchsenraum 
schneller ausfüllt und daher auch schneller und sicherer 
abdichtet als die runden Packungen, welche durch 
starkes Anziehen des Stopfbüchsendeckels erst qua- 
dratisch geprefst werden müssen, so wird ein stärkerer 
Druck bezw. unnötige Reibung an der Kolbenstange, auch 
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das schnelle Verbrennen der untersten, am stárksten | das Fetten der Packung, welches wegen des niedrigen 
gedriickten Ringe vermieden. Schmelzpunktes von Talg und Paraffin nur im geringen 
Mit diesen Packungen angestellte Versuche haben | Grade die Talkumpackung verbessert, fort; sie ist dauer- 
ergeben, dafs namentlich die gefettete Packung sich gut | haft und weich, durch und durch mit Fettsubstanz im- 
halt und sehr selten ein Ring nachzulegen ist, weil sie | prágniert, welche einen so hohen Schmelzpunkt hat, 
nicht so schnell verzehrt wird, wie die trockene. Auch wie er ohne Beeinträchtigung der Schmierfahigkeit er- 
ist der Verbrauch bei gefetteter quadratischer Packung reicht werden kann, hat also alle Eigenschaften einer 
bedeutend (etwa 30 pCt.) geringer als bei der runden wirklich guten Stopfbiichsenpackung: sie dichtet vor- 
Abb. 125. > 
== 4 À c 
Kolben- und Schieberstangen-Stopfbüchsen. == 2 == 


AENA | \Y == Y 
Al A IAE 
an VARS 
me Ye 
== = Ve 
== Y 1 — gr OF FER 
== SENA V Ne= 
= NS VAN 
SS EN N NG NS 
N N N NN Y \ >> NY N 
SOSA 


Z 


Für vordere Kolbenstangen. 


IZZ ZEN 
BZ Fr 
AIN “ NT ZLDIÓS: 
A O| A ; >m leE 
| 4 
7 
mo j Y 
(LAS ZAS 
N NS Nee à DNS; LANE 
bs cal — MIA NN AL NO Wu nn 
_ JUUUU L UA i Na Wt UULU W, LU HA AN, 
SIZZZIIT BER eNO 
Durch- Gemeinsame Abmessungen Für Metalldichtung Fir Packung 
messer z — eat = E AE =e — | 
5 Dr ESET u n | 2| Schrau- ‘i : 3 lo bo 
Kotben- |messer| Tiefe |Purch- [potros] Tange |Breite | 34/82 ($6 | So |5 3 [Pobre] ber | Gg [Lange [Lange ($23, 
bezw. messer| des 33 ES Y > E| 2 S$ 12.8 2 | des Sahmier- 1 2 F: oF aer le Sas 
Schieber- der des An- a. des E 2 E 2 > pE E S E & = Y E polster-An- E E | Stopf- Schrau- 578 
Stinge Stopfbúchse | satzes Deckels | Flansches we 3 3 H n 8 fi. | % 2 UNER E |büchse| ben EEE 
D; di | £ | B Z No. b do r Dg | la $ t | li eg") 
- i 0 
40 15 100 100 60 195 120 135 7 26 30 1 30 | 15 | 65 30 | 85 150 | 32 
50°") | 100 115 120 70 | 220 150 160 7 26 65 50 95 85 oo. i -95 150 36 
60 105 125 135 80 | 230 160 | 170 7 26 80 60 95 85 30 | 105 160 | 39 
70 110 125 145 90 260 160 200 | 8 30 90 60 100 90 38 105 170 | 40 
80 120 125: | 155 100 270 170 210 | 8 30 100 60 110 | 100 35 105 170 | 40 


*) Zwischenstufen bei den angegebenen Stangendurchmessern sind möglichst zu vermeiden. Wenn dies nicht möglich, ist die 
nächst gröfsere Stopfbúchsensorte zu Grunde zu legen, bei der alsdann nur das von der Kolbenstangenstärke abhängige 
Mais @ zu ändern ist. 

*) Beim Vorhandensein eines Auges an der 50 mm starken Schieberstange wird 4, = 85, da = 90, r = 60 mm. 

***) Zweiteilige Stopfbiichsenfutter finden nur für Stangen mit erweiterten Enden Anwendung. 


Seifensteinpackung, und die anfänglichen Mehrkosten trefflich, schmiert gut, zeigt Ausdauer und schliefst die 
* werden durch die längere Haltbarkeit und gröfsere Be- lästigen und kostspieligen Betriebsstörungen aus. 

triebssicherheit mehr als aufgewogen. Einbringung der gewöhnlichen Seifenstein- 

d) Als Pumpenpackung bewährt sich die Rein- packung: Von der in richtiger Stärke (7 bis 45 Ø) ge- 
hold’sche verbesserte quadratische Tandem- wählten Schnur «werden Stücke in Längen des Umfangs 
Packung, welche aus Baumwolle, Talkum und einer der Stopfbüchse abgeschnitten, davon Ringe gebildet, 
chemisch zubereiteten Fettsubstanz, bei welcher der welche einzeln tüchtig in Rüböl getränkt werden. 
Schmelzpunkt um etwa 20 pCt. höher liegt als bei Zweckmäfsig legt man auf die Grundbüchse zum Schutze 
Talg, besteht. Sie ist der verhältnismäfsig schnellen der ersten Lage Seifensteinpackung eine mit flüssigem 
Abnutzung wie die Talkumpackung nicht unterworfen Talg getrankte Hanfflechte und darauf erst den mit 


und gibt eine bessere Schmierung als diese. Auch fällt | Rüböl gesättigten ersten Talkumring. (Andere beginnen 
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die Packung auch unmittelbar auf der Grundbúchse mit 
einem Seifensteinring.) Der zweite ebenso behandelte 
Ring wird mit seiner Schnittfuge gegen den ersten 
Ring um 180° versetzt, der dritte gegen den zweiten 
um 90°, der vierte wieder um 180° gegen diesen usw., 
der fünfte wie der erste Ring, um ein Durchblasen des 
Dampfes durch diese Schnittfugen wirksam zu ver- 
hüten. 

Darauf wird die Stopfbüchsbrille aufgebracht. Die 
Schrauben werden anfangs mäfsig stark angezogen. Bei 
starker Nachgiebigkeit der Packung mufs häufig nach 
dem ersten Anziehen der Schrauben noch ein neuer 
Ring zur Füllung des Stopfbüchsenraumes aufgelegt 
werden. 

Da rauhe Kolbenstangen das Gewebe der Kordeln 
zerreifsen, dann der Inhalt fortgeblasen wird, sollte man 
Seifensteinpackung bei solchen Kolbenstangen nicht 
anwenden. 

Abb. 125 zeigt die Kolben- und Schieberstangen- 
stopfbüchsen für Talkumdichtung bei den Lokomotiven 
der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen und die 
vorgeschriebenen gemeinsamen Abmessungen. 


4. Afbestpackung: Wie die Baumwoll- und 
Seifensteinpackung kommt auch die Afbestpackung in 
Schnüren von rundem oder quadratischem Querschnitt 
in den Handel. Da Afbest den Vorzug hat, unver- 
brennlich zu sein, so wäre die daraus hergestellte 
Packung für Hochdruck unübertroffen; allein die Afbest- 
faser hat einen Nachteil, der ihren Wert stark herab- 
mindert und darin besteht, dafs sie durch Einwirken 
grolser Hitze verhärtet und in der Stopfbüchse fest 
wie Stein wird, sodafs die Eigenschaft als Liderung 
nicht nur nicht verloren geht, sondern die Packung 
sogar schädlich wirkt, da dié so verhärtete Afbestfaser 
die Kolbenstange ganz gewaltig abnutzt und angreift; 
aufserdem geht Afbest durch die Reibung der Stangen 
sehr bald in Pulver über und trägt dann zur raschen 
Abnutzung der Zylinderwandungen bei. Man hat 
deshalb versucht, durch zweckmalsige Vereinigung von 
Afbest mit Talkumpackung obigen Uebelstanden zu 
begegnen, und ist nach dem System der Reinhold’schen 
verbesserten quadratischen Talkumpackung auf die 
quadratische Afbest-Talkumpackung gekommen, 
welche innen konzentrisch geflochten und aufserdem 
imprägniert ist. Bei derselben ist das Talkpulver über 
die ganze Packung gleichmäfsig verteilt und verhindert 
dadurch ein Ueberhitzen der Packung und demzufolge 
ein Verhärten der Afbestfaser; auch wirkt das Talkum 
in Verbindung mit der Fettimprägnierung selbst- 
schmierend. 

Diese Packung ist im Gebrauch sehr zweckmäfsig 
und durch ihre längere Haltbarkeit der reinen Afbest- 
packung gegenüber sehr sparsam; aulserdem ist sie 
im Einkauf (M 3,20 pro kg) bereits um 10 pCt. billiger 
als die reine Afbestpackung. Sie wird deshalb auch 
mit Vorteil bei den Ausgleich-Stopfbüchsen der Dampf- 
leitungen, die in Abb. 126 dargestellt sind, zur An- 
wendung gebracht. 


Abb. 126. 
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5. Assindia-Piston-Packung: Unter diesem 
Namen bringt die Firma H. Hohendahl in Essen a. d. Ruhr 
eine mit einem geflochtenen Baumwollenkerne verschene, 
áuíserlich mit getalktem Afbestgeflecht umgebene 
Packung in den Handel. 

Diese Packung steht höher im Preise als gewöhn- 
liche Talkum- und Afbestpackung, ist wohl von etwas 
längerer Dauer als diese und Scifensteinpackung, greift 
aber die Kolbenstangen sehr an und hat deshalb keine 
weitere Einführung erfahren. 


6. Metalline-Packung von Gustav Busch in 
Berlin ist ebenfalls eine Schnurpackung, bestehend aus 
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Baumwolle und Afbestgewebe, vermischt mit Blei- 
stückchen und Talkum. Sie sollte an Dauerhaftigkeit 
und durch Billigkeit alle bis jetzt vorhandenen Stopf- 
büchsenpackungen übertreffen, die Maschinenteile gut 
erhalten und durchaus sicher sein. Wegen der Un- 
empfindlichkeit gegen Ammoniakdämpfe wurde sie für 
die Kompressoren der Eismaschinen besonders empfohlen. 
Sie hat indes den gehegten Erwartungen nicht ganz 
entsprochen. Wenn man auch ancrkennen mufs, dafs die 
llaltbarkeit der Packung und Erhaltung der Kolbenstangen 
bei ıhr durchaus gut sind, so hat sie doch den grolsen 
Uebelstand, dafs man, wenn die Packung bei Repara- 
turen wegen des Kolbenstangenkonusses teilweise oder 
ganz entfernt werden muls, mit der Herausarbeitung 
sehr viel Mühe und Schwicrigkeiten hat und kleine 
Beschädigungen der Kolbenstangen nicht zu vermeiden 
sind, die Packung selbst aber unbrauchbar wird. 


Hinsichtlich des Verbrauchs der Metalline-Packung 
gegen Seifensteinpackung ist anzuführen, dafs bei einer 
Lokomotivleistung von 10000 km 1,8 kg Verbrauch an 
Metalline-Packung einem solchen von 1,2 kg Seifenstein- 
packung, also 1,8x5= 9 M der geringen Summe von 
1,2 x 0,53 = 0,64 M gegenüberstanden, und dafs beim 
Neuverpacken eine Stopfbüchse mit Metalline-Packung 
aufser 2 Baumwoll- oder Hanfzöpfen 4 Ringe Metalline- 
packung à 0,5 kg = 2,0 kg für 10 M erfordert, während 
dieselbe Stopfbüchse 5 Ringe Seifensteinpackung von 
25 mm Durchmesser a 0,15 kg = 0,75 kg, also für 
0,40 M Packungsmaterial aufnehmen würde. 

Wegen dieses unwirtschaftlichen Ergebnisses mufste 
denn auch von Weiterverwendung der Metalline- 
Packung Abstand genommen werden. 


6a. Goctze's Metall-Graphit-Späne-Stopf- 
büchsenpackung gehört ebenfalls hierher. Sie ist 
jederzeit fertig zum Gebrauch und besteht aus Spänen 
ciner seit Jahren für Stopfbüchsen bewährten Weifs- 
metall-Komposition, welche mit bestem Flockengraphit 
und Zylinderöl eingefettet sind. Sie sind für Stopf- 
büchsen jeder Art und Gröfse bei Dampf, Wasser, Luft, 
Gas, hydraulischen Maschinen, Pumpen usw. zu ge- 
brauchen, bieten absolute Betriebssicherheit und erhalten 
die Stangen glatt und blank. Preis für 1 kg = 5 M. 


Gebrauchsanweisung: Die Stopfbüchsen sind sauber 
von alten Rückständen zu reinigen. Die Metall-Graphit- 
Spänewerden dann gleichmálsig und fest in die Büchse ge- 
bracht, sodafs sie sozusagen ein kompaktes Ganzes bilden. 
Als Abschlufs empfiehlt sich, einen Weichpackungs- 
ring aufzulegen. Sollte der Grundring ausgeschlissen 
sein, dann ist es zu empfehlen, einen genau um die 
Stange schliefsenden zweiteiligen Rotgufsring auf den 
Grund zu legen und darauf die Spáne einzubauen. 
Schmierung mufs regelmälsig erfolgen. 


6b. Goetze's geflochtene Metall-Packung ist 
absolut betriebssicher und bei höchsten Dampf- 
spannungen, hochiiberhitztem Dampf und höchstem 
Wasserdruck zu verwenden, besonders für Schiffs- 
maschinen, Lokomotiven, Fördermaschinen, Wasser- 
haltungsmaschinen, Bergwerkspumpen, Plungerpumpen, 
Dampfhämmer usw. Die Packungen werden von 
5— 60 mm Stärke angefertigt und in zwei Ausführungen, 
nämlich: 

a) massive Metall-Packung aus verzinnten Bronze- 
drähten oder aus gelben Bronzedrähten zu 8M das 
Kilogramm und 

b) Metall-Afbest-Packung aus verzinnten Bronze- 
drähten oder aus gelben Bronzedrähten mit Afbest- 
einlage, ebenfalls zu 8 M das Kilogramm. 

Gebrauchsanweisung von Goetze’s Metall- und 
Metall-Afbest-Packung: Die Metallpackung wird vor dem 
Einsetzen tüchtig in mit bestem Flockengraphit ver- 
mischtem Talg oder Zylinderöl getränkt und dann in 
genau passender Ringform (die Stöfse versetzt) um die 
Kolbenstange in den Stopfbüchsenraum gebracht. Es 
empfiehlt sich, in dem Stopfbüchsenraum soviel frei zu 
lassen, dafs noch eine Weichpackung, welche von 
Friedrich Goetze in Burscheid mitgeliefert wird, auf- 
gebracht werden kann. Bei Bestellung ist anzugeben: 
a) der Stopfbüchsen-Durchmesser, b) der Kolbenstangen- 
Durchmesser, c) die Tiefe des Füllraumes, 
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6c. Goetze’s selbstschmierende Vulkan- 
Hochdruck-Packung ist fir gesáttigten und úber- 
hitzten Dampf, für kaltes und warmes Wasser vor- 
züglich. Sie ist mit einem hitzebeständigen, nicht 
ausschmelzenden Fett imprägniert, dessen Schmier- 
fähigkeit fast nicht aufhört. Für alle Arten von Stopf- 
büchsen passend, ist Goetze’s Vulkan-Hochdruck-Packung 
als das „Ideal“ einer Weichpackung anzusehen. Sie 
wird rechteckig, quadratisch oder rund in jeder Stärke 
für 5 M das Kilogramm geliefert. 


Ebenso liefern die Afbest- und Gummiwerke Alfred 
Calmon in Hamburg eine Heifsdampf-Packung im 
quadratischen Querschnitt, die für Dampftemperaturen 
bis 400° ausreicht und für überhitzten Dampf, hoch- 
gespannten Dampf und für hydraulische Zwecke ge- 
eignet ist. Sie ist ebenfalls mit einem nicht aus- 
schmelzenden, hitzebeständigen Fett imprägniert und 
aufserhalb mit Graphit stark überzogen, womit sie sich 
den gesteigerten Ansprüchen der modernen Technik 
gegenüber in ausgedehnten Versuchen widerstandsfähig, 
zuverlässig und haltbar erwiesen hat. | 

Die Metallpackung „Planit“ wird von Paul Lechler 
in Stuttgart für Dampf bis 250° in Späneform hergestellt 
und ist von jahrelanger Dauerhaftigkeit. 


Die Kabel-Packung „Karmal“ für Wasser und 
Dampf bis 360° ist eine sehr gute Zopfpackung der- 
selben Firma, welche mit nicht ausschmelzendem 
Schmierstoff durchsetzt ist. | Kilogramm dieses Packungs- 
materials kostet 5,75 M. 


7. Leder-Packung. Die unter den „Kolben- 
dichtungen“ bereits erwähnten Packungen der Tauch- 
kolben sind innere Dichtungen und werden mit ihren 
Nachstellungsvorrichtungen ebenfalls Stopfbüchsen ge- 
nannt. Man findet sie oft durch Leder gedichtet. Zwei 
Stopfbüchsen mit Lederstulp für Pumpen, insbesondere 
hydraulische Pressen, sind in Abb. 127a und b dar- 
gestellt, von denen a für kleinere, b für gröfsere Tauch- 


.. Abb. 127. 


kolben bestimmt ist. Der Doppelstulp in letzterer wird 
durch einen eisernen aufgeschnittenen Ring (Springring) 
gestiitzt, damit er sich richtig anlegt, ehe die Wasser- 
pressung zu wirken begonnen hat. 

Die Art der Herstellung dieser Stulpen ist unter 
ANT „Kolbendichtungen“ beschrieben. 


8. Gummipackung wird manchmal für Stopf- 
büchsen der Wasserdrucksammler hergestellt, indem 
Gummistücke von der Länge des Umfanges der Stopf- 
büchsenwand aus Schnüren mit quadratischem Quer- 
schnitt geschnitten, zu Ringen geformt und unter 
Versetzung der Schnittfugen auf die Grundbüchse 
geschoben werden. Durch Anziehen der Stopfbüchs- 
schrauben prefst sich das Gummi fest gegen die 
Kolbenstange und die Stopfbüchswand. Eine weitere 
Verwendung findet Gummi in Gestalt der Tuck-Ringe 

als Stangendichtung. Tuck besteht aus 


Abb. 128. einem inneren Gummikern, um welchen 
(innen und aufsen) gummierte Leinen- oder 
7 Baumwollgewebe gewickelt sind (Abb. 128). 


N Wegen des Weichwerdens in der Hitze 
(E hat diese Verpackung grofse Verbreitung 
S 2 bei Dampfmaschinen nicht gefunden, son- 

dern nur bei Wasser; in einzelnen Ringen 
wird Tuck gern als obere Lage bei einigen Arten von 
Metallstopfbüchsen verwendet. 
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Hierher gehört auch die Stopfbüchsenliderung von 
F. Clouth, Rheinische Gummiwarenfabrik Köln-Nippes 
(Abb. 129), bei der Streifen aus dickem Baumwollstoff, 
die mit Gummi getränkt sind, zu Ringen a 
mit V-förmigem Querschnitt zusammenge- App, 129 
faltet und in einer entsprechenden Form nz 
vulkanisiert werden, wobei die Lagen sich 2% 2 
innig miteinander verbinden. Dann legt 
man je 2 mit ihren stumpfen Flächen d 
aufeinander, sodafs sie einen schrág-kreuz- Y Y 
formigen Querschnitt ergeben und um die 
Stange eine Labyrinthdichtung bilden. 

9. Fliefspapier-Bandpackung von E. Missel in 
Stuttgart besteht aus schwarzgrau aussehenden, schrág 
durchschnittenen Ringen (siehe Abb. 130), welche je 
nach Starke des Stopfbüchsenraumes aus einer grofsen 
Anzahl (bei 25 mm Packungsstärke 


100--120 Schichten) dicht aufein- Abb. 130. 
ander geprefster, mit Talg und 

Graphit getränkter Bänder aus | 
Fliefspapier zusammengesetzt und CLMM A Wiii 


mit feinem Bindfaden durchnäht 
sind. Von solchen Ringen werden, 
nachdem auf die Grundbüchse ein 
mitgelieferter, in Talg und Graphit 
gesättigter Hanfzopf (Abb. 131), der 
zweimal fest um die Stange ge- 
bunden und mit den Enden gegen 
die Packung verwickelt wird, ge- 
schoben ist, 3 oder mehr Stück 
einzeln so auf die Stange ge- 
bracht, dafs ihre Ringschlitze gegen einander ver- 
setzt sind und noch so viel Platz übrig bleibt, dafs 
ein gleicher Zopf wie der Grundzopf als Abschlufs 
aufgelegt werden kann. Sollten die Ringschlitze nicht 
genau zusammengehen, so dreht man die Ringe so 
lange um die Stange, bis das auf der Innenseite der 


Abb. 131. 
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Ringe lagernde feste Fett geschmeidig wird und den 
Schlufs nicht mehr hindert. Der obere Zopf wird genau 
so fest um die Stange gebunden, wie der Grundzopf, 
aber mit seinen Enden gegen die Packung zu verwickelt. 
lst der Zopf aufgebracht, so erfolgt einmaliges festes 
Anziehen durch die Stopfbüchsenschrauben, bis die 
Ueberzeugung gewonnen ist, dafs die Füllung gut auf- 
einander sitzt. Hierauf läfst man (jedoch nur bei Dampf) 
so viel wieder nach, dafs die Muttern ohne Schlüssel 
bewegt werden können, weil sich die Packung in der 
Wärme ausdehnen mufs. Läfst man ihr keinen Raum, 
sich auszudehnen, so wird durch die starke Pressung 
das Fett ausgetrieben und die Packung stirbt ab; man 
soll deshalb anfangs lieber etwas blasen lassen. 

Bei Pumpen und Kaltwasserstopfbüchsen können 
die Schrauben fester angezogen bleiben, und zwar so, 
dafs eben kein Wasser kommt; zu beachten bleibt 
natürlich auch hier, dafs die Schrauben immer gleich- 
mäfsig angezogen werden. An den Packungsringen 
dürfen die inneren Ränder nicht entfernt werden; nur 
aufsen kann nötigenfalls etwas weggenommen werden, 
doch sorge man in diesem Falle dafür, dafs der Bind- 
faden nicht aufgetrennt wird. Durch zeitweises regel- 
mafsiges Schmieren der Stangen mit säurefreiem Talg 
oder Oel kann die Haltbarkeit wesentlich erhöht werden. 
Diese Fliefspapier-Bandpackung hat sich an Stopfbüchsen 
von Betriebsdampfmaschinen vortrefflich bewährt; sie 
hielt gut dicht und die Maschine reinlich, verursachte 
wenig Stangenreibung und griff die Stangen gar nicht 
an, sodafs letztere durchaus rund und ohne Riefen 
blieben. Allein der Preis, welcher den vierfachen 
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Betrag der Seifensteinpackung erreicht, wáhrend die 
Betriebsdauer einer Fliefspapier-Stopfbúchsenpackung 
nur auf die doppelte bis dreifache Zeit der ersteren 
Packung veranschlagt werden kann, Jáfst eine Weiter- 
verwendung aus wirtschaftlichen Grúnden nicht zu. 

10. Metallpackungen. Mit dem steigenden Dampf- 
drucke, den förtwährenden Betriebsstörungen bei Ver- 
wendung von weichen Packungen, wuchs auch das 
Verlangen nach einer dauerhaften und vor allem sicheren 
Packung, die nur durch Verwendung von Metall, als dem 
widerstandsfähigsten Mittel, hergestellt werden konnte. 

Schon in den 60er Jahren des vorigen Jahrhunderts 
erfand die Firma: 

a) Camozzi & Schlösser in Frankfurt a. M. die nach 
ihr benannte selbsttätig wirkende Metallpackung für 
Stopfbüchsen an Dampfmaschinen, Pumpen u. dgl. 
(siehe Abb. 132), welche sich sehr bald einführte, weil 


Abb. 132. 
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sie die nachstehend angeführten grofsen Vorteile auf- 
wies: 

l. Haltedauer 2—3 Jahre, also Fortfall des fort- 
währenden Verbrauchs an Dichtungsmaterial und 
der Arbeit des Verdichtens (Ersparnis an Zeit 
und Geld). Auch konnte das Altmaterial stets 
wieder zu neuen Dichtungskegeln umgegossen 
werden. 

2. Nichtangreifen der Stangen, weil das Dichtungs- 
material hinreichende Elastizität mit Weichheit 
verbindet und beibehált. Der Verschlufs ist 
ein vollkommener und infolge der selbsttätigen 
Wirkung stets gleichförmig; auch gibt die Packung 
der Stange eine sichere Führung. 

3. Geringerer Oelverbrauch zum Schmieren der 
Stangen. 

4. Die Packung wird zu einem konstruktiv durch- 
geführten Maschinenteil, 


Diese Camozzi & Schlösser’sche Packung für Dampf- 
maschinen besteht aus einer Reihe von kegelförmigen 
Ringen (in der Regel 8 Stück), die aus Weifsmetall 
gefertigt sind und genau auf Stangen- und Stopfbüchsen- 
durchmesser aus- bezw. abgedreht werden und dann 
einen Schnitt erhalten, welcher ihnen Federkraft verleiht. 
Der untere Ring 4 hat einen mehr dreieckigen Quer- 
schnitt und sitzt auf einem flachen Eisenring 3, dessen 
Oeffnung etwas gröfser ist, als der Stangendurchmesser. 
Den Schlufs der Dichtung nach oben bildet ein Ring C 
aus besonders zubereitetem Kautschuk, welcher die 
Stange nicht berührt und so durchaus nicht angegriffen 
wird, da Dampf und Gase nicht bis zu ihm gelangen. 
Eingebracht wird zunächst der Eisenring, dann die 
Weifsgufsringe mit dem Gummiring. Der Stopfbüchsen- 
deckel wird dann so lange angezogen, bis die Ringe 
sich leicht gegen die Stange anlegen. Im Laufe der ersten 
Tage hilft man etwas nach, bis eine vollkommene Dichtung 
erzielt ist. Man hüte sich indes, die Schrauben der 
Stopfbüchse zu stark (mit dem Schraubenschlüssel) an- 
zuziehen, da die Dichtung dann leicht zerstört werden 
kann. Der Stopfbüchsendeckel überträgt seinen Druck 
durch Vermittelung des Gummiringes auf die einzelnen 
Dichtungsringe, die sich einerseits gegen die Stange, 
anderseits gegen die Stopfbüchsenwand anlegen und so 
den Verschlufs herbeiführen. Die Abnutzung der Ringe 
ist unbedeutend und wird erst nach einigen Jahren 
bemerkbar. Auf dem Stopfbüchsendeckel ist ein Be- 
hälter D angebracht, welcher Badeschwamm enthält, 
der mit Oel getränkt wird, 
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b) Camozzi & Schlösser’sche Metallpackung für 
Lokomotiven: Hier ist die Bauart eine etwas andere, 
wie Abb. 133 erkennen läfst; die Vorzüge sind dieselben. 
A ist ein aus weicher Komposition hergestellter 
Dichtungskegel, dessen oberer Teil von dem Stopf- 
büchsendeckel umfalst wird, der genau nach diesem 
Kegel ausgedreht ist. Kegel A, welcher mit seinem 
unterem Teile in einem Körper 2 sitzt, besteht aus 
zwei ineinander gefügten Hälften und hat genau die 


Abb. 133. 


ISA NN 
A| 
SA SN VILLA 


7 ET, SAR PZA f 2 
LATAS 0 IRS 


e TTT 


NS AZ 


dem Stangen-Durchmesser entsprechende lichte Weite. 
B = Körper aus Rotguls, nimmt den unteren Teil 
des Dichtungskegels auf und ist an seiner äufseren 
Fläche mit einer Nut versehen, die mit Komposition C 
ausgefüllt ist, deren äufserer Durchmesser genau der 
Stopfbüchsenweite entspricht. Um diesem Körper 2 
Elastizität zu geben, wird er in der Richtung der 


Stangenachse an einer Stelle aufgeschnitten. B wird 
getragen von J, einer Spiralfeder, welche bei 


richtiger Montierung der Dichtung bis auf .wenige 
Millimeter zusammengedrückt ist; Æ = Stopfbüchsen- 
deckel; sofern die Stange Ansätze hat, die ein 
Ueberschieben dieses Deckels verhindern, besteht der- 
selbe aus 2 Teilen Æ und F; A= oberer Teil des 
Stopfbüchsendeckels für den bei „Æ“ beschriebenen 
Fall, er geht in einen Behälter aus, welcher Badeschwamm 
enthält, der mit Oel getränkt wird; G, ein flacher 
eiserner Ring, der etwaiges Hineinfallen von Teilen der 
Dichtung usw. in den Zylinder verhüten soll, und so 
weit sein mufs, dafs jede Reibung der Stange aus- 
geschlossen ist. A= Fläche zwischen Stopfbüchse 
und Deckel, mit Mennige abgedichtet. Beim Aufgange der 
Stange wird der Dichtungskegel durch diese Bewegung 
in den Deckel gedrückt, wobei Feder und Dampfdruck 
mitwirken; der Kegel mufs also die Stange umfassen 
und führt so einen dampfdichten Verschlufs herbei. 
Die Weichheit des Metalles läfst ein Angreifen der 
Stange nicht zu. Beim Niedergange der Stange wirken 
Feder und Dampfdruck dieser Bewegung entgegen und 
drücken abermals den Kegel fest gegen dıe Stange. 
Ein Entweichen von Dampf zwischen Stange und 
Dichtung ist also nicht möglich. Die abgedichtete 
Fläche Æ gibt einen voll- 
kommenen Abschlufs 
nach aufsen. Wenn der 
Dichtungskegel sich an 
seiner Spitze nach länge- 
rem Gebrauch etwas ab- 
nutzt, so könnte oben 
eine undichte Stelle ent- 
stehen; hier tritt jedoch 
die Wirkung der Feder D 
ein, welche sich öffnet, 
indem sie den Kegel in 
den Deckel zu drücken 
sucht, wodurch die Ab- 
dichtung wieder voll- 
kommen wird. 

c) Die alte Metall- 
packung der preufsischen 
Staatseisenbahnen für Lokomotiven (Wiedermann'sche 
Bauart) ist der unter 10b beschriebenen ganz ähnlich, 
nur die Weifsmetalleinlage ist ein Doppelkegel (siehe 
Abb. 134), der in den ihn umgebenden Rotgufs-Hohl- 


Abb. 134. 
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kegeln (Abb. 135) vorn und hinten Luft hat. Aufserdem 
besitzt der Körper Z äufserlich Schmutzrinnen und 
keine mit Weifsmetall ausgegossene Nuten, Der Bade- 
schwammbehálter ist durch einen mit Filz ausgefúllten 
und mit Deckel versehenen Oelbehálter ersetzt, die 
Dichtung zwischen Stopfbúchsbrille und Zylinderansatz 
ist durch Aufschleifen hergestellt. 
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Bei diesen unter 10b und c erwähnten Packungen 
ist eine grofse Hauptsache, dafs den Lokomotivfúhrern 
die Möglichkeit des Nachstellens durch Anziehen der 
Schrauben genommen ist und ungleichmäfsiges Anziehen, 
die Ursache so vieler heifslaufender Kolbenstangen, 
ausgeschlossen ist. Bei neu eingesetzten Metallkegeln 
ist, wenn nicht sogleich vollständige Dichtung erzielt 
und ein Durchblasen des Dampfes beobachtet wird, 
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Stopfbüchsen für Kolbenstangen mit Metalldichtung (Preufsische Bauart). 
(Stopfbüchsen für Kolben- und Schieberstangen mit Talkumdichtung siehe Abb. 125). 


FF 


RSS 


Für Kolbenstangen von 75 und 80 mm 
Durchmesser. 


entweder die Federkraft der Spirale 
zu vergröfsern, indem der als Grund- 
büchse dienende Blechring durch 
einen stärkeren ersetzt oder ein 
zweiter Blechring aufgelegt wird, 
oder es sind, bei zu grolser Bohrung 
der Einlage, die Schnittflächen des 
Doppelkegels etwas abzufeilen, damit 
die Kegelhälften näher aneinander kommen. Da die 
Kegel in der Regel anstandslos von Achswechsel zu 
Achswechsel (durchschnittlich 9 Monate) laufen, so 
kommen die eben erwähnten Arbeiten bei Lokomotiven 
nur in der Hauptweıkstatt und selten im Betriebe zur 
Ausführung. 

Wichtig für das gute Halten der Metallkegel ist 
ihre Zusammensetzung, die früher bei den preufsischen 
Staatsbahnen folgende war: 45 Teile Blei, 45 Teile Zinn, 
10 Teile Antimon, jetzt aber bedeutend verbessert und 
durch eine härtere, durchschnittlich doppelt so lange 
als die frühere haltende und dıe Stangen weniger an- 
greifende Legierung verdrängt .ist, die aus 65 Teilen 
Blei, 20 Teilen Zinn und 15 Teilen Antimon besteht 
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Vordere Stopfbüchse für durchgehende 
Kolbenstangen. 
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und in Metallformen zu Doppelkegeln gegossen wird, 
um die äufsere Bearbeitung zu ersparen. 

Beim Einbauen dieser Stopfbúchse verfahrt man 
folgendermafsen: Der schweifseiserne Grundring wird 
auf die Grundbiichse geschoben, darauf die mit etwa 
60 kg Spannung einzusetzende Spiralfeder eingebracht, 
das 2 teilige Rotgufsstiick aufgesetzt, dann der 2 teilige 
Dichtungskegel, welcher 
zunáchst nach dem Aus- 
bohren auf die sehr 
sauber zu drehende 
Kolbenstange aufge- 
rieben und mittels 
Schabens aufgepafst 
wird, eingelegt, und 
zwar mit dem langge- 
streckten Kegel nach 
der Stopfbüchsbrille zu, 
endlich die ungeteilte 
Stopfbüchsbrille, welche 
aufgeschliften und in 
der Regel unter Zuhilfe- 
nahme von einem Blätt- 
chen Zeichenpapier ge- 
dichtet wird, aufgeschraubt. Nachdem noch der ölge- 
sättigte Filzring in die Vorkammer eingelegt ist, wird 
dieser als Oelbehalter dienende Teil mit dem Deckel ab- 
geschlossen. Von Wichtigkeit ist bei dieser Metall- 
packung noch, dafs die Gradführung mit peinlicher 
Sorgfalt montiert wird; dann ist sie aber auch wegen 
ihrer Zuverlässigkeit allen Weichpackungen, wegen 
ihrer Billigkeit den weiter unten folgenden Gminder- 
oder Howaldt- und Hagen’schen Metallpackungen vor- 
zuziehen. 


Abb. 136. 
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Für Kolbenstangen von 60 mm Durchmesser. 


Fir die Metallpackungen der 
Schieberstangen an Lokomotiven 
hatte man ganz ähnliche Verhält- 
nisse, die aus obenstehender Abb. 136 
entnommen werden können; jetzt er- 


halten sämtliche Schieberstangen- 
Stopfbüchsen Talkumdichtung (vgl. 
Abb. 125). 


d) Die neueren Stopfbüchsen für Kolbenstangen 
mit Metalldichtung für die preufsisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen zeigt die Abb. 137, welche den Muster- 
zeichnungen für Betriebsmittel der preufsischen Staats- 
eisenbahnen, Blatt VIL 23, 2. Auflage, entnommen ist. 
Sie bewähren sich aufserordentlich gut im Betriebe und 
haben andern Bauarten gegenüber den Vorzug der 
Billigkeit. 

In Abb. 138 ist noch die „Sächsische Bauart“ der 
Lokomotiv-Stopfbiichsen mit Metalldichtung und in 
Abb. 139 die „Amerikanische Bauart“ dargestellt, die 
keiner weiteren Erläuterungen bedürfen. 

e) Die Gminder’sche Metallpackung: Diese 
früher unter D. R. P. 51831 durch Patent geschützte, 
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von Paul Lechler in Stuttgart zu beziehende Metall- 
Stopfbúchsen-Ringpackung mit geriffelten inneren und 
áufseren Dichtungsflachen (Abb. 140), besteht aus ge- 
spaltenen, nach innen und aufsen auf schiefer Ebene 
sich verschiebenden Weifsmetall-Ringen, deren gegen 
Stange und Stopfbüchsenwand gekehrte Flächen mit 
Riffelungen versehen sind. Diese Bauart befähigt die 
Metallringe, sich gut an Stangen und Wandungen 
der Stopfbüchsen anzulegen, sowie drosselnd auf den 
Dampfdruck zu wirken. Aufserdem bilden diese Rifteln 
sog. Schmutzrignen, die verhindern, dafs eindringender 
Staub und Sand, der an glatten Wandungen scheuert 
und Reibung sowie Abnitzung verursacht, schaden kann, 
weil er in den Versenkungen der Riffelungen Auswege 
findet. 


Sachsische Bauart. 


Da Metallpackung ein Metallager ist, so erfordert 
sie ganz dieselbe Behandlung wie letzteres, sowohl 
beim Einbau wie bei der Wartung; sie ist dann aber 
auch unverwústlich. Das Einsetzen der Packung ge- 
schieht wie folgt: Die konischen Flächen der Ringe werden 
zunächst gut eingefettet, dann bringt man mittels der jeder 
Packung beigegebenen bohrförmigen Heber je zwei 
zusammengehörige Teilringe gleichzeitig in die Büchse 
ein, mit No. 1 beginnend, wobei sehr darauf zu achten 
ist, dafs dieser Ring genau auf der Grundfläche der 
Stopfbüchse aufliegt. Die folgenden Ringe (2, 3, 4 usw.) 
werden nun in der Weise eingeführt, dafs die Teil- 
schnitte je um etwa */s des Umfangs versetzt und somit 
durchgehends gedeckt sind. Wenn die Packung auf 
diese Weise eingebaut ist, wird obenauf ein Umgang 
gewöhnlicher Seifensteinpackung oder die beigegebene 
Tuckschnur, welch letztere der ganzen Packung 
Elastizität gibt und durch Ausdehnung den etwa 
eintretenden Verschleifs der Packung selbsttätig ersetzt, 
gelegt und der Stopfbüchsendeckel vorsichtig und 
gleichmäfsig leicht angezogen. Es ist sehr wichtig, 
dafs augenblickliche Abdichtung nicht durch schroffes 
Anziehen der Muttern erzwungen, vielmehr darauf 
Rücksicht genommen wird, dafs es sich bei Metall- 
packung um ein eigentliches Metallager handelt, dem 
die erforderliche Zeit gelassen werden mufs, sich an 
die Stopfbüchsenwand anzupassen und der Stange 
dichtes Einschleifen zu ermöglichen. 

Mit der Gminder’schen Packung hat der Verfasser 
sowohl bei Betriebsdampfmaschinen wie bei Lokomotiven 
eingehende Versuche angestellt und aufserordentlich 
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günstige Ergebnisse erzielt. Während einer Betriebs- 
dauer von 2—3 Jahren hat die Gminder’sche Stopf- 
biichse einer Betriebsdampfmaschine noch kein Nach- 
ziehen bezw. Nachdichten, geschweige denn eine 
Ausbesserung erfordert und die Stange nicht im 
geringsten angegriffen. Aehnlich verhält es sich bei 
den Lokomotiv-Stopfbüchsen, die auch keinerlei Nach- 
besserung bedurft haben. Gegen die Anschaffung und 
Einführung spricht eigentlich nur der hohe Preis von 
rund 46 M für eine Lokomotivzylinder-Stopfbüchse und 
25,80 M für die Stopfbüchse einer lOpferdigen Betriebs- 
dampfmaschine, während eine Camozzi'sche Packung 
6,30 M bezw. 4,50 M, quadratische gefettete Seifenstein- 
packung 0,90 bezw. 0,80 M, quadratische trockene 


Abb. 139. Abb. 140. 
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Amerikanische Bauart. 


Seifensteinpackung 0,80 bezw. 0,70 M und gewöhnliche 
Seifensteinpackung nur 0,70 bezw. 0,65 M Kosten 
(überall 30 Pfg. Arbeitslohn für Verpacken gerechnet) 
verursacht, letztere aber auch nur von kurzer Dauer 
ist. Nimmt man an, dafs die Seifensteinpackung in 
6—8 Wochen zu erneuern ist, so wurde während der 


[4 


2 
zweijährigen Versuchszeit —=—- = 15 mal neue Packung 


eingelegt, wodurch 15 X 0,65 = 9,75 M oder jährlich 
rd: 5M Kosten entstanden. Die Gminder’sche Packung 


mufs daher, um die Mehrkosten aufzuwiegen, ee 


= rd. 5 Jahre aushalten, was sie auch nach anderwárts 
gemachten Erfahrungen tut. 

Da bei der Gminderpackung das Nachstellen durch 
Schrauben erfolgt, wie bei der gewöhnlichen Stopf- 
büchse, so kann der Maschinist bei beobachtetem Durch- 
blasen selbst nachhelfen. 

Mancher hält diesen Umstand der Camozzi’schen 
Packung gegenüber für einen Vorteil, andere für einen 
Nachteil; bei aufmerksamem Nachziehen der Schrauben 
dürften sich indes nach des Verfassers Ansicht kaum 
Unzuträglichkeiten im Betriebe ergeben und es wird 
demnach für hohen Dampf- und Wasserdruck die 
Gminder’sche Metallpackung ganz besonders zu 
empfehlen seir. (Fortsetzung folgt.) 


Die Entwicklung des Kiautschou-Gebiets 
in der Zeit vom Oktober 1907 bis Oktober 1908*) 


Die vorliegende Denkschrift beginnt mit einem all- 
gemeinen Ueberblick über das verflossene Berichtsjahr. 
Das Kiautschougebiet stellt — im Gegensatz zu den 
übrigen deutschen Kolonien — den reinen Typus einer 
Handelskolonie dar, d. h. eines räumlich engbegrenzten 
Gebiets, dessen wirtschaftliche Hauptfunktion in der 
Vermittelung des Giteraustausches zwischen zwei 
grofsen Wirtschaftsgebieten liegt. Tsingtau war von 


*) Aus der amtlichen Denkschrift betr. die Entwicklung des 
Kiautschou-Gebiets usw., gedruckt in der Reichsdruckerei Berlin 1909. 


vornherein gedacht als ein Stapelplatz und Umschlag- 
hafen, von dem aus die seewärts eingehenden europä- 
ischen, besonders deutschen Waren verteilt werden 
sollen zur Versorgung des ausgedehnten chinesischen 
H-linterlandes und in dem dessen Erzeugnisse sich 
sammeln sollen zur Verschiffung über See. Dabei ergab 
sich für diesen Platz von Anfang an die besondere 
Aufgabe, an Stell@ der grofsen natürlichen Verkehrs- 
Strafsen, die anderen älteren Handelspunkten der 
chinesischen Küste in Gestalt grofser Wasserwege zur 
Verfügung stehen, ein System künstlicher Verkehrs- 
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wege, nämlich Eisenbahnen, zu schaffen, das in Tsingtau 
seinen Ausgangspunkt nehmen und ein möglichst weites 
und wirtschaftlich wichtiges Gebiet Nordchinas über- 
decken soll. 

Die Schafung und der Ausbau dieser Binnen- 
verkehrswege auf der einen Seite, grolser regelmäfsig 
funktionierender Seeverkehrsrouten auf der anderen 
Seite und als Vorbedingung beider die Schaffung 
moderner Hafeneinrichtungen in T'singtau selbst, waren 
für das erste Stadium der Kolonie die Hauptaufgaben und 
nach den Fortschritten in ihrer Lösung müssen die ein- 
zelnen Jahre der kolonialen Entwicklung beurteilt werden. 

Das vorliegende Berichtsjahr weist in mehrfacher 
Hinsicht Neuschöpfungen auf, welche die gedachten 
Aufgaben wesentlich zu fördern geeignet sind. 

Hervorzuheben ist vor allem, dafs nach langjährigen 
Verhandlungen zwischen den beteiligten europäischen 
Kapitalistengruppen und der chinesischen Regierung 
eine Vereinbarung zustande gekommen ist, durch die 
der Ausbau des Bahnnetzes im Hinterlande der Kolonie 
gesichert und damit der letzteren unter allen Umständen 
eine wesentlich erweiterte wirtschaftliche Einflufssphäre 
geschaffen wird. Während die deutsche Schantung- 
Eisenbahn, die Tsingtau mit der chinesischen Provinz- 
hauptstadt Tsi nan fu verbindet, sich bereits seit Jahren 
zu einem Hauptfaktor des Wirtschaftslebens und der 
Kulturentwicklung der ganzen Provinz herausgebildet 
hat, wird sich ihre Bedeutung hierfür und für den 
Handel und Verkehr des Hafens von Tsingtau nunmehr 
dadurch erheblich steigern, dafs sie in Tsi nan fu nach 
Norden wie nach Süden Anschlufs erhält an die grolse 
neue Bahnlinie, die von ‘Tien tsin bis zum Yang tse 
geführt wird. 

Diese Strecke, die amtlich jetzt als Tien tsin—Pu kou- 
Bahn bezeichnet wird, wird als chinesische Staatsbahn 
gebaut und betrieben. Der Bau der 1015km langen 
Bahn ist bereits in Angriff genommen; nach den bis- 
herigen Nachrichten sollten die Erdarbeiten der Strecke 
Tien tsin—Te tschou (225 km) bis gegen Ende 1908 
vollendet werden. Es wird beabsichtigt, im Jahre 1909 
den Bau auch von Tsinan fu aus, und zwar gleichzeitig 
nordwárts nach Te tschou und südwärts zur Südgrenze 
von Schantung anzugreifen. 

Der neue Bahnbau hat auch unmittelbar für die 
deutsche Volkswirtschaft bereits eine erhebliche Be- 
deutung gewonnen, indem die Lieferung des gesamten 
Oberbaumaterials sowie der Brücken der Nordstrecke 
(625 km) deutschen Firmen übertragen worden ist. Die 
Aufträge, die hieraus unserer Eisen- und Maschinen- 
industrie zunächst zufliefsen, belaufen sich bereits auf 
rund 22 Millionen Mark. Es sei noch bemerkt, dafs 
auch von dem Baukapital der Schantung-Eisenbahn in 
Höhe von 54 Millionen Mark seinerzeit mehr als die 
Hälfte der deutschen Industrie zu gute gekommen ist. 

Während hiernach der Ausbau der grofsen Ueber- 
landwege einen betriedigenden Fortgang nimmt, gilt 
dies nicht in gleichem Malse von den grofsen Verkehrs- 
strafsen tiber See, weil die Reichs-Postdampfer, die den 
direkten Verkehr mit Europa vermitteln, Tsingtau nicht 
anlaufen. Durchgehende Frachtdampfer verkehren nur 
in grófseren Zwischenräumen zwischen deutschen Häfen 
und dem Schutzgcbicte. Hierdurch ist der Hafen von 
Tsingtau in einem nicht unerheblichen Nachteile gegen- 
úber “anderen, durch ihr höheres Alter und ihre Grófse 
ohnehin im Vorsprunge befindlichen Handelsplatzen der 
ostasiatischen Küste. Wenngleich mit der Zunahme 


der Handelsbeziehungen Tsingtaus früher oder später 


die Schiffahrtsinteressenten sich in jedem Falle zur 
Herstellung einer genügend häufigen, für den Personen- 
wie den Güterverkehr dienenden direkten Verbindung 
mit der Heimat veranlafst schen werden, so ist doch 
nicht zu verkennen, dafs die alsbaldige Herstellung 
einer solchen wesentlich zur Beschleunigung der l landels- 
entwicklung der Kolonie beitragen würde. 

Einen günstigen Finfluts auf die Entwicklung auch 
der Schiffahrtsverhältnisse wird sicherlich der Umstand 
ausüben, dafs es gelungen ist, aus @en deutschen Berg- 
werken im Po schan-Felde, im Hinterlande der Kolonie 
eine Schiffskohle von guter Beschaffenheit zu gewinnen. 
Auch die hinsichtlich der Qualität der Hung schan-Kohle 
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frúher ausgesprochenen Erwartungen haben sich bereits 
nach Inbetriebnahme der maschinellen Separationsein- 
richtungen erfúllt. Eingehende Heiz- und Verdampfungs- 
versuche im Tsingtauer Elektrizitätswerk ergaben, dafs 
die Kohle guter Cardiff-Kohle gleichwertig ist. 

Nachdem die modern und grofs angelegten Hafen- 
einrichtungen im wesentlichen fertiggestellt sind, ist 
zu einer Neugestaltung des wirtschaftlich administrativen 
Betriebes des Hafens geschritten worden. Unter un- 
mittelbarer Leitung des Gouvernements ist jetzt für den 
ganzen Hafenbezirk ein einheitlicher Lgde-, Lösch- 
und Lagerhausbetrieb organisiert worden. Die 
neue, durch die Verordnung des Gouverneurs vom 
2.19. 1908 geschaffene Organisation ist am 1./11. 1908 in 
Kraft getreten. 

Die schwere Krisis, die im Herbst 1907, von Amerika 
ausgehend, ihren Weg über die ganze Erde nahm, hat 
auch dem Handel Ostasiens schwere Schäden zugefügt. 
Infolge des teuren Geldstandes nahm, wie in Amerika 
und Europa, so auch in Ostasien die Kaufkraft der 
Bevölkerung ganz bedeutend ab. In China traten als 
wesentlich erschwerende Momente hinzu die Entwertung 
des Silbers sowie des Kup'ergeldes, in Schantung ins- 
besondere noch die schlechten Ernten. 

Kennzeichnend für die hierdurch bedingte ungünstige 
Geschäftslage sind namentlich der Rückgang der Ein- 
nahmen des chinesischen Seezollamts und die Abnahme 
des Schiftsverkehrs. Letzterer ist von 499 Schiffen mit 
546 843 Registertons im Vorjahre auf 432 Schiffe mit 
519292 Registertons gesunken. Es folgt hieraus natur- 
gemáfs, dafs auch die Einnahmen des Schutz- 
gebiets, soweit sie in dem 20 prozentigen Anteil an 
den Einfuhrzöllen und in Schiffahrtsabgaben bestehen, 
eine Verminderung erlitten haben. Der Anteil an den 
Zolleinnahmen beträgt nur 392596,52 M gegenüber 
570350,67 M im Vorjahr. Die Schiffahrtsabgaben be- 
laufen sich auf 241 263,45 M gegenüber 281 534,59 M im 
Vorjahr. Der Gesamtbetrag der Einnahmen des Schutz- 
gebiets während des Berichtsjahres mit 1434 076,01 M 
bleibt hinter dem des Vorjahres mit 1634354,33 M um 
200278,32 M zurück, d. h. um rund 12 pCt. Es würde 
aber unrichtig sein, aus dieser Tatsache auf einen Still- 
stand ın der Entwicklung des Schutzgebiets oder gar 
auf einen Rückschritt zu schliefsen. Aufser den oben 
angeführten beiden Posten des Zollanteils und der 
Schiffahrtsabgaben haben die sonstigen Einnahmequellen, 
wie Grundsteuern, Konzessionsgebühren usw. fast 
durchweg einen höheren Ertrag als im Vorjahre ge- 
bracht, so dafs tatsächlich trotz des Ausfalls genannter 
beiden Posten der Gesamtbetrag der eigenen Einnahmen 
der Kolonie gegenüber dem Vorjahre gestiegen ist. 

Der Gesamtwert des Handels ist von 51 592 440 
Dollar im Vorjahr auf 49704985 Dollar im Berichtsjahr, 
also um 1887455 Dollar oder 3,7 pCt. gesunken. Hervor- 
zuheben ist, dafs bereits gegen Ende des Berichtsjahres 
wieder eine erhebliche Besserung in der Lage des 
Handels von Tsingtau eingesetzt hat. 

Trotz der schlechten Geschäftslage hat die Nach- 
frage nach Grundstücken, namentlich in dem neu 
ausgelegten Gebiéte am grofsen Hafen, zugenommen. 
Es wurden 29 Grundstücke (4 ha 83 a 67 qm) für 40 264,90 
Dollar verkauft, im Vorjahre nur 18 Grundstücke 
(2ha 47a 19qm) zum Preise von 29 996,77 Dollar. 

Für Zwecke des Gouvernements wurden insgesamt 
43 ha 2 a 939 qm zum Preise von 19 139,64 Dollar 
erworben. Von der Kaufsumme ist ein Betrag von 
380,02 Dollar Entschädigung für Gebäude, Saat, Bäume 
u. del. abzuziehen, so dafs der reine Grundstückspreis 
18759,62 Dollar betr ágt, d. 1. etwa 0,04 Dollar fúr das qm. 

Bis Ende September 1908 sind im Grundsteuer- 
kataster aufgenommen: im Grundbuchbezirk 

Tsingtau Stadt . . 193 ha 40 a 65 qm 
5 Umgebung . . 280 , 93, 26, 


zusammen 474 ha 33 a 91 qm 


Als Eigentum des Schutzgebiets-Fiskus waren Ende 
September 1908 nachgewiesen 2336 ha 89 a 81 qm gegen 
2301 ha 91 a 95 qm im Vorjahr. 

Die Tsingtauer Werft, deren Entwicklung aus der 
Gouvernementswerkstatt in den früheren Denkschriften 
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geschildert ist, ist nunmehr unter die im Etatsentwurf fiir 


1909 neu aufgestellte „Verwaltung der Erwerbsbetriebe“ 
aufgenommen, da zu erwarten steht, dafs ihr Betrieb 
nach Deckung sämtlicher Unkosten einen Gewinn für 
die Schutzgebietsverwaltung abwerfen wird. Um diesen 
Betrieb möglichst selbständig zu gestalten und ins- 
besondere für die Zukunft weitere Forderungen bei den 
einmaligen Ausgaben des Etats möglichst zu vermeiden, 
ist beabsichtigt, die zum weiteren Ausbau der Werft 
erforderlichen Mittel aus ihren Ueberschiissen verfügbar 
zu machen. Zu diesem Zweck sollen 40 pCt. der jähr- 
lichen Ueberschüsse zur Bildung eines „Rücklagefonds“ 
bis zum Hochstbetrage von 500 000 M angesammelt und 
hieraus die Kosten für erforderliche Ergänzungs- und 
Neuanlagen bestritten werden. 

Im Berichtsjahre hat die Leistungsfähigkeit der Werft 
durch Aufstellung neuer Maschinen eine beträchtliche 
Steigerung erfahren. Besonders erfreulich ist es, dafs in 
höherem Mafse als in den Vorjahren Schiffe der Handels- 
marine zur Ausführung umfangreicher Instandsetzungs- 
arbeiten die Tsingtauer Werft aufsuchen. Letztere hat 
auch sonst verschiedene grdfsere Privataufträge erhalten. 

Die Zahl der auf der Werft beschäftigten chine- 
sischen Arbeiter belief sich am Schlusse des Berichts- 
jahres auf 1441 gegen 1117 im Vorjahr. Seither ist die 
. Einstellung von weiteren 150 Lehrlingen erfolgt. 

Das Schwimmdock der Werft ist von 25 Schiffen 
an 168 Tagen benutzt worden gegen 24 Schiffe an 151 
Tagen im Vorjahre. 

Im Rechnungsjahre 1907 hat sich den Erwartungen 
des vorjährigen Berichts entsprechend die l.eistung des 
Elektrizitätswerkes weiter gesteigert, und zwar von 
867735 auf 1084920 Kilowattstunden. Ebenso hat die 
Abnehmerzahl zugenommen; es sind angeschlossen ins- 
gesamt 424 Abonnenten. 

In der bergbaulichen Entwicklung des Hinter- 
landes der Kolonie sind die Arbeiten der Schantung- 
Bergbau-Gesellschaft auf ihren beiden Kohlenfeldern beı 
Wei hsien und. im Po schan-Tal rüstig vorgeschritten. 
Im Fang tse-Feld machten sich im IV. Vierteljahr 1907 
für die Fang tse-Grube noch die Wirkungen des Brand- 
unglücks von 19./8. 1907 im Zurückbleiben der Förder- 
ziffer geltend. In den drei ersten Vierteljahren 1908 
dagegen hat sich die Förderung gehoben. 

Die Förderziftern stellten sich im 
IV. Vierteljahr 1907 auf 36357t gegen 43435,0t im Vor). 

I 


‘ 1908 , 44147t , 393145t , „ 
IT. a 1908 , 50281t „ 45497,0t ,  » 
HI. E 1908 „ 52225t , 23306,0t , „ 


zus. im Berichtsj. auf 183010 t gegen 151552,5 t im Vor). 


Einen vorläufig geringen Teil hat hierzu auch 
bereits der Annie-Schacht beigesteuert. 

Auf den beiden ersten Tiefbausohlen der Hung 
schan-Grube hat die Vorrichtung im Berichtsjahre 
erhebliche Fortschritte gemacht und gute Aufschlüsse 
sowohl im Norden wie im Süden geliefert. 

Die Förderung betrug im 
IV. Vierteljahr 1907 11692,5t gegen 5300t im Vorj., 

] 


i 1908 142235t „ 7480t , , 
1. 1908 97650t , 7066t , , 
HI. E 1908 13111,5t „ MT, , 


zusam. im Berichtsjahr 48792,5 t gegen 27763t im Vor). 


Der Tse tschuan-Schacht wird zur Zeit zwecks Ein- 
richtung einer dritten Tiefbausohle weiter abgeteuft. 
Die nach Tsingtau aus dem Innern gekommenen 
und die in Tsingtau verkauften oder zur Verschiffung 
gebrachten Kohlenmengen stellten sich im Berichtsjahre, 


wie folgt: Fang tse-Kohle | Hung schan-Kohle 


ange- verkauft] ange- verkauft 

kommen usw. kommen usw. 

IV. Viertelj. 1907 12707 t 8806 t| 960 t 028 t 
l. y 1908 13185 t 14712 t| 570 t 681 t 
Il. 5 1908 14490 t 11035 t| 1095 t 842 t 
HI. 1908 6765 t 15060 t| 3303 t 3062 t 
zusammen 50147 t 49613 t| 5028 t 5513 t 
dagegen im Vorj. 36930 t 36442 t| 1455 t 1245 t 
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Die Schantung-Bergbau-Gesellschaft hat seit 
1. April 1908 den Vertrieb ihrer Kohle von Tsingtau 
aus selbst in die Hand genommen und in Schanghai 
ein eigenes Verkaufsbureau errichtet. 


Die Schantung-Eisenbahn ist von der Handels- 
krisis, die ganz Ostasien im vergangenen Jahre heim- 
gesucht hat, nicht unberührt geblieben, doch hat sich 
ihr Güterverkehr infolge der vermehrten Ausfuhr nicht 
vermindert; er weist sogar gegenüber dem vorigen 
Jaly eine Steigerung um rund 28000 t auf. Die Ver- 
minderung des Personenverkehrs von 883231 auf 845124 
Personen führt sich im wesentlichen auf die im Som- 
mer 1908 besonders starken und anhaltenden Regen- 
güsse zurück. Nach neueren Nachrichten hat gegen 
Ende des Jahres 1908 ein erheblicher Aufschwung des 
Verkehrs stattgefunden. Im Dezember 1908 betrugen 
die Betriebseinnahmen 305000 Dollar gegen 220 000 
Dollar im gleichen Monat des Vorjahres. 

Das Gesamtergebnis des Kalenderjahres’ 1907 ge- 
stattete der Schantung-Eisenbahn-Gesellschaft die Ver- 
teilung einer Dividende von 4° pCt (gegen 4'/ı in 1906) 
auf ihr Aktienkapital von 54000000 M. 

Die Leitung des Post- und Telegraphenwesens 
im Schutzgebiete liegt dem Kaiserlich Deutschen Post- 
amt im Tsingtau ob; demselben sind aufserdem noch 
2 Pcstagenturen und 5 Posthilfstellen unterstellt. 


Der Anschlufs des Schutzgebiets an die grofsen 
Dampfschiffsverbindungen des Weltverkehrs vermittelten 
auch im Berichtsjahre in erster Reihe die Postdampfer 
der Hamburg-Amerika-Linie. Die Postverbindungen 
des Schutzgebiets mit Europa haben eine weitere Ver- 
besserung dadurch erfahren, dafs die über Sibirien zu 
befördernden Briefposten über Tschi fu-Tairen (Dalny) 
und Charbin geleitet werden. Die Gesamtbeförderungs- 
dauer Tsingtau-Berlin schwankt zwischen 17 und 22 
Tagen. 

Der Telegrammverkehr über die deutschen 
Kabel Tsingtau-Schanghai und Tsingtau-Tschi fu hat 
auch im verflossenen Jahre eine Zunahme erfahren. 
Die Zahl der Teilnehmer an dem Ortsfernsprechnetz in 
Tsingtau beträgt 135; aufserdem besteht eine besondere 
Fernsprechanlage des Gouvernements. 


Einen allgemeinen Ueberblick über die Entwicklung 
des Post- und Telegraphenverkehrs des Schutzgebiets 
während des Berichtsjahres geben folgende Zahlen: 


3166475 Briefsendungen, 13262 Stück Postanweisun- 
gen im Werte von 601836 M, 677 Wertbriefe, 19448 
Packete, 5370 Nachnahmen mit 141378 M, 1080 Zeitungen 
mit 191860 Nummern, 51 749 Telegramme und 442762 
Gespräche. 


Das Schulwesen hat eine weitere erfreuliche Ent- 
wicklung erfahren. Die „Kiautschou-Bibliothek“ erfreut 
sich des regen Interesses aller Kreise des Schutzgebiets. 
Die Zahl der Bände ist durch Ankauf und Schenkungen 
von 9350 auf 10500 gestiegen. 


Im grofsen Hafen wurde der Ausbau der 
Molen fortgesetzt und wurden die Baggerungen be- 
endet. 

Das Strafsennetz ist durch den Bau von 
5161 lfd. m Strafsen auf 58161 Ifd. m erweitert, die je- 
doch nur zum Teil befestigt sind. Im Strafsenneubau 
sind 54070 cbm Erd- und Felsboden bewegt, 115117 cbm 
Schlägelschotter und 15292 Ifd. m Bord-, Rinn- und Karr- 
bahnsteine eingebaut worden. 


Im Landgebiete sind weitere Verbesserungen der 
Hauptverkehrswege vorgenommen; aufserdem wurden 
erweitert: die Regenwasserkanále, das Leitungsnetz 
der Trinkwasserversorgung und der Schmutzwasser- 
kanalisation. Mit dem Bau einer Schwemmkanalisation 
(Mischsystem) in dem Hafenstadtviertel ist begonnen. 


Die private Bautatigkeit hat sich auf derselben 
Höhe gehalten wie in früheren Jahren. 


Als Anhang sind der Denkschrift wiederum 5 Ab- 
bildungen der Stadt Tsingtau und deren baulichen An- 
lagen sowie 2 Pläne der Eisenbahnen und Kohlenge- 
biete in der Provinz Schantung und der Hafenanlage 
in der Kiautschoubucht beigefügt. 
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Einige Mitteilungen über die Eisenbahnen, den Eisenbahnbau und 
die Eisenbahnpläne Russlands 


Nach den Angaben des statistischen Sammelwerks 
des russischen Ministeriums der Verkehrswege (Band 89) 
betrug die Länge der Eisenbahnen Rufslands, mit Aus- 
schluís Finnlands, am Schlufs des Jahres 1906 
im Europäischen Rufsland 48562 Werst oder 51805 km 
„ Asiatischen N 11894 , „ 12088 „ 


Zusammen 60456 Werst oder 64493 km. 


Von dieser Länge entfielen 19400 Werst oder 
20696 km (rd. 32 v. H.) auf Privatbahnen und 41056 Werst 
oder 43797 km (rd. 68 v. H.) auf Staatsbahnen.*) Auf 
dem Gebiete des Eisenbahnbaues hat der Staat in den 
letzten Jahren wegen des russisch-japanischen Krieges, 
der Unruhen und des allgemeinen wirtschaftlichen 
Niederganges nur sehr wenig geleistet. Die Bautätigkeit 
des Staates betrug im Jahre 1903 rd. 5033 Werst oder 
5369 km, 1904 rd. 4770 Werst oder 5089 km, 1905 
rd. 3936 Werst oder 4200 km, 1906 nur rd. 1881 Werst 
oder 2006 km. Dementsprechend hat auch das Staats- 
bahnnetz in den letzten Jahren einen nur geringen 
Zuwachs erhalten. Während dieser Zuwachs im Jahre 
1900 noch 13675 Werst oder 14588 kın betrug, stellte 
er sich im Jahre 1903 auf nur 224 Werst oder 239 km, 
1904 auf 678 Werst oder 723 km, 1905 auf 1368 Werst 
oder 1459 km, und 1906 auf 2153 Werst oder 2297 knı. 

Im Jahre 1906 wurde der regelmäfsige Verkehr 
eröffnet auf 

1350 Werst oder 1440 km Staatsbahnen im Euro- 
päischen Rufsland, 


71900 , » 843 „ Staatsbahnen im Asia- 
tischen Rufsland, 
182 , m 194 „ Privatbahnen im Euro- 


päischen Rufsland, 


zus. auf 2322 Werst oder 2477 km Staats- und Privat- 

bahnen des Europäischen und Asiatischen Rufslands. 

Im Jahre 1906 wurden auf nur 544 Werst oder 

58l km der im Betriebe befindlichen Staatsbahnen des 

Europäischen Rufslands zweite Gleise errichtet. Im Bau 
begriffen waren 

1456 Werst oder 1553 km Staatsbahnen im Euro- 

päischen Rufsland, 


425 ,» » 453 , Staatsbahnen im Asia- 

| tischen Rufsland, 

697 , » 144 „ Privatbahnen im Euro- 
päischen Rufsland, 

16 , R 81 „ Militärbahnen im Euros . 
päischen Rufsland, . 

82 j = 81 „ Staats- u.Privatbahnen 


im Grofsh. Finnland. 


zus. 2136 Werst oder 2918 km Eisenbahnen 
samten Russischen Reich. ° 

Am Schlufs des Jahres 1905 verfügten die Eisen- 
bahnen Rufslands, mit Ausschlufs der Bahnen Finnlands, 
deren Länge damals 58101 Werst oder 61981 km betrug, 
über 17247 Lokomotiven, 18660 Personenwagen mit 
59804 Achsen, 1868 Gepäckwagen, 387805 Güterwagen 
mit 786917 Achsen, 2882 Reservewagen mit 6010 Achsen 
und 650 Postwagen. Es entfielen demnach auf 10 km 
Betriebslänge rd. 2,78 Lokomotiven, 3 Personenwagen 
bez. 9,65 Personenwagenachsen und rd. 63 ‚33 Gepäck-, 
Güter- und Reservewagen. Durch diese Zahlen 

., Nach den Angaben des vom russischen Ministerium der 
Verkehrswege herausgegebenen Journals für Statistik und Karto- 
graphie betrug die Länge der Eisenbahnen Ruíslands (einschl. 
Finnlands) am 1. 14. Juli 1908 65498 Werst oder 69872 km. 

Von dieser Länge entfielen 
32142 Werst oder 34289 km aut Staatsbahnen des Europ. Rufslands, 


im ge- 


10153 , » 10832 , , A „ Asiatisch. „ 
17838 , „ 19029 „ „ Privatbahnen, 
2184 , ] 2330 , , Bahnen von örtlicher Bedeutung, 
3181 2 N 3392 , , Staats- und Privatbahnen Finnlands. 


Im Bau begriffen waren am 1,14, Juli 1908 1664 Werst oder 
1775 km Staatsbahnen, 80 Werst oder 85 km Privatbahnen und 
257 Werst oder 274 km Staats- und Privatbahnen in Finnland; zu- 
sammen 2001 Werst oder 2134 km. 


wird der Betriebsmittelmangel der russischen Eisen- 
bahnen deutlich gekennzeichnet. Beispielsweise ent- 
fielen im Jahre 1904 (nach den Angaben des Archiv 
für Eisenbahnwesen) auf je 10 km Betriebslänge der 
Eisenbahnen 


Deutschlands Englands Frankreichs 
Lokomotiven und 
Triebwagen 3,90 6,16 2,67 
Personenwagen : 8,13 13,93 6,15 
Gepäck-, Giiter- u 
sonstige Wagen 79,19 209,35 68,96 
(einschl. der (einschl. der 
Postwagen). Postwagen). 


Während auf den Eisenbahnen Deutschlands im 
Jahre 1904 insgesamt 2351 Postwagen im Betriebe 
standen, verfügten die Bahnen Ruíslands, mit Aus- 
schlufs Finnlands, nur über 650 Postwagen. 

Besonders stiefmütterlich sınd die Eisenbahnen des 
Asiatischen Rufslands mit Lokomotiven ausgerüstet. 


Im Berichtsjahr waren Lokomotiven: 


Von diesen Ar Onedissen' beianden sich 


| aa hee Ver- 
| wendung 

für den 
| Betrieb 


in den 
Werk- 


stätten 


überhaupt 
vorhanden, 
einschl. der an-, 
p 
auf je 10 km 
Betriebslänge 
verfügbar 


Auf der Sibirischen 


Eisenbahn . .| 928 212 , — 1,8 
Auf der Transbai- | 

kalischen Eisenb.| 764 249 . 12 2,8 
Auf der Ussuri- 

Eisenbahn 118 33: i. JI 0,56 
Auf der Mittelasia- | 

tischen Eisenb. .| 543 210 | — 1,31 

Fúr die im Betriebe befindlichen Lokomotiven der 

Eisenbahnen Rufslands, mit Ausschlufs Finnlands, 


(17247 Lokomotiven) wurden verbraucht 


2011000 Pud oder 32941 t Antrazit, 
280096000 , » 4588113 „ Steinkohlen, 
41000 „ A 672 , Briketts, 
745000 „ j 12203 „ Torf, 
103349000 , » 1692908 „ Erdöl und Erdöl- 
rückstände, 
538000 Cbfad oder 5225217 cbm Holz. 


Von den Gesamtausgaben des Betriebes entfielen 
rd. 7 v. H., d. h. 61439231 Rubel oder etwa 132708740 M 
auf den Heizstoff der Lokomotiven. Auf den Eisen- 
bahnen Rufslands, mit Ausschlufs der Bahnen von ört- 
licher Bedeutung und der Eisenbahnen Finnlands, 
wurden im Jahre 1905 befördert 122431000 Personen 
und 10297513000 Pud oder 168698412 t Güter. Auf 
den Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frank- 
reichs betrug der Personen- und Güterverkehr im Jahre 
1904 (nach den Angaben des Archiv für Eisenbahn- 
wesen) 


Deutschland England Frankreich 
Beförderte 
Personen 1029500000 1198700000 607800000 
Beförderte Güter | 
in Tonnen 380600000 457000000 136200000. 


Zu Beginn des russisch-japanischen Krieges im Jahre 
1904 wurden auf den Eisenbahnen Rufslands Truppen 
und Kriegsgegenstände in grofser Zahl nach dem fernen 
Osten befördert. Ungeachtet der fortgesetzten Militär- 
transporte und des Zuwachses der Staatsbahnen ım 
Jahre 1905, trat gegen Ende desselben Jahres, bewirkt 
durch Unruhen, Arbeitseinstellungen und Verkehrsunter- 
brechungen, im Personen- und Güterverkehr ein Rück- 
schritt zu Tage. Erst nach Beendigung der Unruhen 
und Arbeitseinstellungen im Jahre 1906 hat der Güter- 
und Personenverkehr auf den Eisenbahnen Rufslands 
sich wieder lebhafter gestaltet, 
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etwa 250 Millionen Rubel oder 540 Millionen Mark Bau- 
kosten beanspruchen.*) 


Die Betriebsausgaben der Eisenbahnen Rufslands 
zeigen eine beständige Zunahme; sie betrugen durch- | 


schnittlich: | Die gegenwärtige Eisenbahnverbindung Rufslands 
1896 1904 1905 
für je 1 Werst, für je l km [far je I Werst für je 1 km [für je 1 Werst für je 1 km 
Rubel . etwa Mark Rubel | etwa Mark Rubel | etwa Mark 
für die Staats- und Privatbahnen . 1356 14895 9198 | 18625 10063 | 20375 
für die Staatsbahnen — — 8797 17815 8878 | 17980 


Die Zunahme der Betriebsausgaben ist veranlafst 
worden durch den wachsenden Verkehr, durch Preis- 
steigerungen für Rohstoffe und Arbeitslöhne, durch 
neue Mafsnahmen zur Vergröfserung der Durchlafsfähig- 
keit der Eisenbahnen, durch Ausgaben für den Betrieb 
der neueróftneten Strecken usw. Im Jahre 1905 hatte 
die russische Staatsregierung zur Deckung der Betriebs- 
verluste von 4 Staatsbahnen insgesamt 42043047 Rubel 
oder etwa 90812980 Mark aufzuwenden. Von dieser 
Summe entfielen allein 37812754 Rubel oder etwa 
81675550 Mark auf die Sibirische, Transbaikalische und 
Ussuri-Eisenbahn. Diese Bahnen haben dem Staate 
bisher nur Verluste eingetragen. 


Von den Staatsbahnen, die in den letzten Jahren 
dem Verkehr übergeben wurden, sind die Taschkenter 
und die Nordbahn besonders bemerkenswert. Die 
Taschkenter Eisenbahn bildet das Verbindungsglied 
zwischen der Mittelasiatischen Eisenbahn und dem 
russisch-europäischen Schienennetz. Die Bahn erstreckt 
sich von Orenburg, der ehemaligen Abzweigung der 
Ssamara—Slatouster Eisenbahn, über Kasalinsk in der 
Richtung des Syr Darja bis Taschkent und besitzt eine 
Länge von 1736 Werst oder 1852 km.*) Während früher 
die russischen Besitzungen in Mittelasien entweder auf 
dem beschwerlichen Karawanenwege von Orenburg aus 
oder auf dem Seewege des Kaspischen Meeres über Kras- 
nowodsk erreicht werden konnten, besteht jetzt eine 
bequeme Bahnverbindung, die in militärischer und wirt- 
schaftlicher Beziehung für Rufslands Besitzungen in 
Mittelasien von Bedeutung ist. 


Die Nordbahn zweigt von St. Petersburg über 
Wologda und Wjätka in nordöstlicher Richtung zur 
Permer Eisenbahn ab, die bei Tscheljabinsk sich mit 
der sibirischen Linie vereinigt. Durch diese Bahn ist 
der ununterbrochene Schienenweg vom Baltischen Meere 
(St. Petersburg) bis zum Gestade des Stillen Weltmeeres 
bei Wladiwostok gegenüber dem alten Wege über Moskau 
um 241 Werst oder 257 km bis 358 Werst oder 382 km 
verkürzt worden. Die Entfernung von St. Petersburg 
bis Wladiwostok beträgt auf dem neuen Wege der 
Nordbahn rd. 8385 Werst oder 8945 km, auf dem alten 
Wege über Moskau, Rjäsan, Rusajewka, Sysran, Batraki 
8626 Werst oder 9202 km; Moskau, Rjäsan, Rjäschk, 
Sysran, Batraki 8665 Werst oder 9244 km; Moskau, 
Tula, Rjäschk, Sysran, Batraki 8743 Werst oder 9327 km. 


Von den im Asiatischen Rufsland zur Zeit im Bau 
begriffenen Eisenbahnen ist die Amurbahn besonders 
bemerkenswert; sie ist seit dem Bau der Sibirischen 
Bahn das zweitgröfste Unternehmen Rufslands auf dem 
Gebiete des Eisenbahnbaues. Der Bau wurde nach 
langwierigen Verhandlungen und harten Kämpfen im 
Frühjahr 1908 von der Reichsduma zur Stärkung der 
Wehrmacht Rufslands in Ostasien (hauptsächlich für 
Zwecke der Landesverteidigung) beschlossen und zu 
Beginn des Sommers in Angriff genommen. Die Bahn 
wird von der Station Kuenga der transbaikalischen 
Strecke Karimskaja—Sretensk bei Werst 227 abzweigen, 
die allgemeine Richtung des Schilka- und Amurstromes 
verfolgen, bei Chabarowsk sich mit der Ussuri-Eisen- 
bahn vereinigen, eine Länge von mehr als 2000 Werst 
oder 2134 km besitzen und nach vorläufiger Schätzung 
einschl. der Zweigbahn nach Blagowetschensk anı Amur 


*) Die ehemalige Abzweigung der Ssamara—Slatouster Eisen- 
bahn, d. h. die Strecke Ssamara—Orenburg (rd. 354 Werst), wird 
jetzt amtlich zum Bestande der Taschkenter Fisenbahn gezählt. 


(gerechnet vom Ausgangspunkt der Sibirischen Eisen- 
bahn bei Tscheljabinsk) mit seinem fernen Kriegs- und 
Handelshafen Wladiwostok am Stillen Weltmeer führt 
durch den nördlichen Teil der Mandschurei (Chinesische 
Ostbahn) und setzt sich aus folgenden Bahnabschnitten 


und Längen zusammen. Werst km 
Sibirische Eisenbahn I noke dewskaja] 3042 3245 
EA Erd Innokentjewskaja 
er Sy 1431 1527 
A Mandschurija 
Mandschurija 
Chinesische Ostbahn | -—Charbin— 1388 1481 
t Pogranitschnaja 


| Pogranitschnaja 
Ussuri-Eisenbahn —Nikolsk Ussuri 217 231 
| — Wladiwostok 


Zusammen 6078 6484. 


Die zukünftige, ausschliefslich auf sibirischem Boden 
liegende Eisenbahnverbindung in der Richtung des 
Amurstromes wird folgende Bahnabschnitte und Längen 


umfassen: Werst km 

Sibirische Eisenbahn {rn chevicwekaja} 3042 3245 

ek | "Karim o a 1305 1392 
Kuenga 

Amur-Eisenbahn ee 2000 2134 


Chabarowsk -Wladiwostok 717 765 


Zusammen 7064 7536. 


Der neue Weg auf sibirischem Boden wird etwa 
O86 Werst oder 1052 km länger sein als der bisherige 
durch die nördliche Mandschurei (Chinesische Ostbahn). 
Aus dem Durchgangsverkehr nach Wladiwostok und 
über Wladiwostok hinaus nach Japan und China wird 
die Verwaltung der Amurbahn Einnahmen voraussichtlich 
nicht erzielen, weıl dieser Verkehr auch in Zukunft sich 
auf dem bedeutend kürzeren Wege der Chinesischen 
Ostbahn vollziehen dürfte. Die Amurbahn wird wie 
die Sibirische, Transbaikalische und Ussuri-Eisenbahn 
der russichen Staatsregierung auf Jahre hinaus nur Ver- 
luste eintragen und die Summe der gesamten Betriebs- 
verluste der russischen Staatsbahnen, die im Jahre 1905 
bereits die Höhe von mehr als 42 Millionen Rubel oder 
etwa 91 Millionen Mark erreicht hatte, ins unabsehbare 
steigern. 

Wegen besonders ungünstiger Steigungs- und 
Krümmungsverhältnisse sind zur Zeit auf der Sibirischen 
Eisenbahn westlich des Baikalsees im Umbau begriften: 

137 Werst oder 146 km zwischen den Stationen 
Sima und Polowina, 
696 „ = zwischen den Stationen 
Atschinsk---Sima u. Polo- 
wina — Irkutsk. 


Zus. 833 Werst oder 889 km. 


Mit der Errichtung des zweiten Gleises auf der 
Sibirischen Eisenbahn hat die russische Staatsregierung 


Ussuri a 


143 „ 


*) Im Sommer des Jahres 1908 waren 183 Werst oder 195 km 
der Amurbahn von der Station Kuenga bis zur Station Urjum und 
10 Werst oder 11 km von der Station Nertschinsk zur Stadt Nert- 
schinsk, zusammen 193 Werst oder 206 km im Bau begriffen. 
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bereits im Jahre 1908 begonnen. 
stehenden Verkürzung der Ueberlandbahn durch die im 
Bau begriffene Bahn von Perm nach Jekaterinenburg*) 
und die geplante von Tjumen nach Omsk, wird das 
zweite Gleis nicht bei Tscheljabinsk, dem gegenwärtigen 


*) Zwischen Perm und Jekaterinenburg besteht zwar eine Bahn- 
verbindung, die aber erst auf gröfserem Umwege durch das Berg- 
werksgebiet des Ural Jekaterinenburg erreicht. 


Wegen der bevor-: 


Ausgangspunkt der Ueberlandbahn, sondern etwa 796 km 
östlich von Tscheljabinsk bei Omsk beginnen. 

Geplant wird von der Station Omsk eine Bahn 
über Pawlodar bis zur Stadt Semipalatinsk auf etwa 
890 km nach Süden und von Pawlodar eine etwa 325 km 
lange Zweiglinie nach Osten zur Stadt Barnaul am Ob. 
Diese Bahn von insgesamt 1215 km Länge soll Süd- 
sibirische benannt und von einer Privatgesellschaft er- 
baut werden. F. Thiefs. 


Verschiedenes 


Auszeichnungen. Auf der Versammlung des Deutschen 
Vereins von Gas- und Wasserfachmännern in Frankfurt a.M. 
wurde Generaldirektor Wilhelm von Oechelhäuser als 
eifriger Förderer der Gas-Industrie und als langjähriger 
Vorsitzender des Vereins zu dessen Ehrenmitglied ernannt. — 
Die von dem Verein gestiftete Ehrentafel mit den Medaillons 
von Bunsen und Pettenkofer wurde dem Baurat Dr.:\na. h. c. 
Emil Blum und dem Geh. Kommerzienrat Richard Pintsch 
verliehen, und zwar beiden Herren wegen ihrer hervor- 
ragenden Leistungen für Förderung und Entwicklung der 
Einrichtungen zur Gas-Industrie, Geheimrat Pintsch speziell 
wegen seiner Förderung der Waggon-Beleuchtung. Baurat 
Lindley wurde mit der gleichen Auszeichnung bedacht 
wegen seiner grofsen Leistungen in dem Bau von Wasser- 
werken. 


Ausübung und Zurücknahme von Patenten in Oesterreich. 
Die bisher in § 27 des österreichischen Patentgesetzes vom 
11. Januar 1897 enthaltene Bestimmung, dafs der Rücknahme 
des Patentes unbedingt eine Androhung vorangehen mufs, 
mit welcher dem Bedrohten eine Frist zur Ausübung des 
Patentes im Inlande zu geben ist, wurde dahin abgeändert, 
dafs diese Rücknahmeandrohung samt Fristerteilung zur 
Inangriffnahme der Ausübung nur dann der tatsächlichen 
Rücknahme vorangehen mufs, wenn das Patent innerhalb 
der ersten drei Jahre vom Tage der Bekanntmachung der 
Patenterteilung zurückgenommen werden soll. 

§ 27 des österreichischen Patentgesetzes hat demgemäfs 
die nachfolgende wesentlich verschärfte Fassung erhalten, 
welche am 1. Juli 1909 in Kraft getreten ist: 


Rücknahme. 


$ 27. Ein Patent kann ganz oder teilweise zurück- 
genommen werden, wenn der Patentinhaber oder dessen 
Rechtsnachfolger es unterläfst, die Erfindung im Inlande im 
angemessenen Umfange auszuüben oder ausüben zu lassen 
oder doch alles zu tun, was erforderlich ist, um eine solche 
Ausübung zu sichern. Die Rücknahme kann in diesem Falle 
nicht früher als nach Ablauf von drei Jahren, vom Tage der 
Bekanntmachung des erteilten Patentes im Patentblatte er- 
folgen. Diese Zeitbeschränkung entfällt, wenn der Patent- 
inhaber oder dessen Rechtsnachfolger, ungeachtet die Er- 
findung im Auslande ausgeübt wird und das öffentliche 
Interesse die Ausübung auch im Inlande erfordert, fortfährt, 
den inländischen Bedarf statt durch eine im angemessenen 
Umfange gehaltene Ausübung im Inlande ausschliefslich 
oder doch zum allergröfsten Teile durch die Einfuhr zu 
decken. 

Soll ein Patent vor Ablauf von drei Jahren vom Tage 
der Bekanntmachung des erteilten Patentes im Patentblatte 
zurückgenommen werden, so mufs der Rücknahme eine An- 
drohung unter Angabe der Gründe und unter Festsetzung 
einer angemessenen Frist zur entsprechenden Ausübung 
der Erfindung vorausgehen. Diese Frist darf nicht vor Ab- 
lauf von drei Jahren vom Tage der Anmeldung des Patentes 
zu Ende gehen. 

Die Rücknahme wirkt mit dem Tage der Rechtskraft 
des Rücknahmeerkenntnisses. Ist aber der Rücknahme eine 
Androhung vorausgegangen, so wirkt die Rücknahme mit 
dem im Rücknahmeerkenntnisse anzusetzenden letzten Tage 


der in der Androhung für die gesetzmäfsige Ausübung fest- 
gesetzten Frist. 

Auf Patente der Staats- oder Kriegsverwaltung finden 
diese Bestimmungen keine Anwendung. 


Der Verband Deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine veröffentlicht folgende Tagesordnung für die 
XXXVII. Abgeordneten -Versammlung zu Darmstadt am 
27. und 28. August 1909: 


l. Geschäftlicher Teil. 


l. Allgemeine Mitteilungen. 

2. Mitteilungen über die literarischen Unternehmungen 
des Verbandes und seine Einnahmen hieraus. 

3. Vorlage der Abrechnung für 1908. Bericht der 
Rechnungsprifer. Wahl eines neuen Vereins zur Prüfung 
der Abrechnung für 1909. 

4. Bericht über den Erfolg der Vermögens-Sammlung. 
Weitere Behandlung der Sammlung. 

5. Vorlage des Voranschlages für 1910. Festlegung des 
Mitgliederbeitrages für 1910. 

6. Finanzbericht des Ausschusses für das Bürgerhaus- 
werk und Beschlufsfassung hierüber. 

7. Wahl eines neuen Mitgliedes in den Ausschufs für 
Ingenieurwesen (Beamte) an Stelle des verstorbenen Herrn 
Klette. 

8. Antrag des Vorstandes, den Verband in das Vereins- 
register eintragen zu lassen. Beschlufsfassung über die not- 
wendigen Aenderungen der Satzungen. 

9. Antrag des Architekten-Vereins zu Berlin auf Ab- 
änderung der Bestimmungen über die Wiederwahl des 
Verbandsvorsitzenden ($ 26 der bestehenden Satzungen). 

10. Wahl zweier neuer Vorstandsmitglieder an Stelle 
der dem Vorstande seit 1906 angehörenden Herren Reverdy 
und Schmick. 

ll. Neuwahl des Geschäftsführers. Der Vertrag des 
Herrn Franzius läuft mit dem 31. Dezember 1909 ab. 

12. Abänderung des Vertrages über die Herausgabe des 
Mitglieder-Verzeichnisses. 

13. Allgemeine Beziehungen des Verbandes zu anderen 
technischen Vereinen und Verbänden. 

14. Etwaige Anträge, die nach Feststellung der Tages- 
ordnung oder aus der Versammlung eingehen und nicht zu 
vorstehenden Punkten gehören. 


II. Technisch-wissenschaftlicher Teil. 

15. Kurze Berichte der Ausschússe und des Vorstandes: 

a) Normalien für Hausentwässerungs-Leitungen; 

b) Pensionsversicherung der Privatangestellten ; 

c) Bestimmungen úber internationale Architekten-Wett- 
bewerbe, herausgegeben vom ständigen Komitee für 
internationale Kongresse zu Paris; 

d) Beitritt zum internationalen ständigen Verband der 
Schiffahrts- Kongresse. Internationale Strafsenbau- 
Kongresse; 

e) Normalprofilbuch für Walzeisen; 

f) Deutsches Museum in München; 

g) Vorkommnisse auf dem Gebiete des Wettbewerb- 
wesens; 


h) Deutscher Ausschufs für Eisenbeton. Gemeinsamer 
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Ausschufs des Verbandes und des Deutschen Beton- 
Vereins; 

i) Gebúhren gerichtlicher Sachverständiger; 

k) Ausschufs für Einheiten und Formelgröfsen; 

1) Tätigkeit der Vereine im Verfolg der Verbands- 
Denkschriften von 1908 über die künstlerische Aus- 
gestaltung von Privatbauten und von Ingenieurbauten; 

m) Deutscher Ausschufs für technisches Schulwesen; 

n) Ausschufs für Techno-Bibliographie; 

o) Etwaige Aeufserungen der Abgeordneten auf die den 
Vereinen mitgeteilte Denkschrift von Dr. Boethke 
über Architekten-Kammern; 

p) Abänderung der Gebührenordnung für Architekten 
und Ingenieure; 

q) Kunstschutz-Gesetz. 

16. Im Falle günstiger Beschlufsfassung zu Ziffer 6 der 
Tagesordnung: Bericht des Ausschusses für das Bürgerhaus- 
werk über die weitere Behandlung des Unternehmens. 

17. Bericht des Vorstandes und des in Danzig ein- 
gesetzten Ausschusses über die letzterem zugewiesene Tätig- 
keit in bezug auf die Stellung der Architekten und Ingenieure. 

18. Lebhaftere Mitwirkung der Vereine an den Aufgaben 
des Verbandes. 

19. Etwaige Anträge, die nach Feststellung der Tages- 
ordnung oder aus der Versammlung eingehen und nicht zu 
den vorstehenden Punkten gehören.. 

München-Berlin, im Juni 1909. 
Der Vorstand des Verbandes 
Deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine. 
Reverdy. Körte. Schmick. Kölle. Franzius. 


Geschäftliche Nachrichten. 


A. Borsig, Berlin-Tegel. 7000. Lokomotive. Die Loko- 
motivfabrik von A. Borsig, Berlin-Tegel, bekanntlich die 
alteste Lokomotivfabrik Deutschlands, hat am 22. Juni cr. 
die 7000. in ihren Werkstätten gebaute Lokomotive zur Ab- 
lieferung gebracht. Der Zufall hat es gefügt, dafs die 
7000. Lokomotive zugleich die 100. Lokomotive war, die 
von der Firma A. Borsig für Frankreich bezw. französische 
Besteller geliefert worden ist. Die Lokomotive ist eine 


ee 
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Jooo. Lokomotive von A. Borsig, Tegel. 


3/5 gekuppelte 4 zylindrige Schnellzugs-Verbund-Lokomotive 
ame hat folgende Abmessungen: 


Zylinderdurchmesser Hochdruck 340 mm 
Niederdruck . 540 „ 
Kolbenhub für Hoch- und Niederdruck 650 „ 
Treibrad 1660 „ 
Laufrad . 1000 „ 
fester Radstand . 3930 „ 
gesamter Radstand 1885 , 
gröfste Länge der Lókomotive 11 380 
Kessel is sh es . 1500 mm Ø 
gesamte Heizflache . 189,50 qm 
Rostflache . 248 , 


| 


Dampfdruck 15 kg/qcm 
Leergewicht . 57500 kg 
Dienstgewicht . 62600 , 
Adhásionsgewicht . 44500 , 


Die Lokomotive wurde von der Compagnie de Chemins 
de Fer de Paris a Lyon et a la Méditerranée in Auftrag 
gegeben und ist für die französische Kolonie Algerien be- 
stimmt. Die Tatsache, dafs der Export Borsigscher Loko- 
motiven nach allen Staaten des europäischen und über- 
seeischen Auslandes eine stete Zunahme erfährt, ist gewifs 
ein Beweis für die Beliebtheit, der sich die Lokomotiven der 
Firma A. Borsig wegen ihrer soliden Bauart und Leistungs- 
fähigkeit erfreuen. 

Es ist interessant, aus den nachstehenden Angaben die 
wachsende Produktionsfähigkeit der Lokomotivfabrik von 
A. Borsig zu ersehen. Die 5000. Lokomotive wurde im Jahre 
1902 fertiggestellt, ihr folgte die 6000. im November 1906, 
während zwischen der Ablieferung dieser und der jetzt ge- 
lieferten 7000. Lokomotive nur ein Zeitraum von 21/, Jahren 
liegt. Gegenwärtig ist bereits die 7400. Lokomotive in Auf- 
trag gegeben. 

Wenn man bedenkt, dafs der Lokomotivbau nur einer, 
wenn auch der bedeutendste der vielen Fabrikationszweige 
der Firma A. Borsig ist und die von dem Tegeler Werke 
der Firma nach allen Weltteilen gelieferten Dampfmaschinen 
aller Art, Dampfkessel, Kreiselpumpen, Mammut-Pumpen, 
Eis- und Kältemaschinen, hydraulischen Maschinen und 
Apparate, Rohrleitungen, Prefsluft-Entstäubungsanlagen usw. 
ebenfalls nach Tausenden zählen, so kann man sich ungefähr 
ein Bild von der Bedeutung und Gröfse des Betriebes der 
Firma A. Borsig machen. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Oberbaurat 
mit dem Range eines Rates erster Klasse dem Vortragenden 
Rat im Reichsamt für die Verwaltung der Reichseisenbahnen 
Geh. Oberbaurat Kriesche. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. 
Range der Räte vierter Klasse dem Militärbauinspektor Mayr 
in Köln. 

Preufsen. 

Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Berlin der Kreisbauinspektor Karl Caesar in 
Freiendiez a. d. Lahn, zu etatmäfsigen Professoren an der 
Techn. Hochschule in Breslau der Dozent an der Techn. 
Hochschule in Aachen Professor Oskar Simmersbach, der 
ordentl. Professor an der Kgl. sächsischen Bergakademie in 
Freiberg Kurt Friedrich, der Privatdozent an der Techn. 
Hochschule in Berlin Professor Dr.-Ing. Georg Hilpert, der 
Abteilungsvorsteher am Chemischen Institut der Kgl. Friedrich- 
Wilhelms-Universitát in Berlin Professor Alfred Stock, der 
ordentl. Honorarprofessor an der Philosophischen Fakultät 
der Universitat in Greifswald Dr. Wilhelm Semmler und der 
Abteilungsvorsteher am Chemischen Institut der Universitat 
in Breslau aufserordentl. Professor Dr. Richard Abegg; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Baufúhrer Reinhard 
Fresenius aus Hanau a. M. (Maschinenbaufach), Fritz Kleist 
aus Dramburg, Walter Nordhausen aus Berlin, Hans Leopold 
aus Hannover (Eisenbahnbaufach), Friedrich Claussen v. Finck 
aus Schóneiche (Wasser- und Strafsenbaufach), Alfred 
Hollander aus Berlin, Fritz Herrmann aus J.eipzig, Otto 
WeiBgerber aus Sondershausen (Hochbaufach). 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem etat- 
mäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Hannover 
Karl Mohrmann, dem Schiffbaudirektor Baurat Zimmermann 
in Stettin und dem Maschinenbaudirektor Baurat Flohr 
ebenda sowie dem Kreisbauinspektor Baurat Schreiber in 
Geldern, letzterem beim Uebertritt in den Ruhestand; 
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der Charakter als Baurat mit dem persónl. Range der 
Räte vierter Klasse den Bauinspektoren Ernst Müller in 
Koblenz, Maschke in Danzig und v. Winterfeld in Berlin, 
dem Maschinenbauinspektor Meiners in Grofs-Plehnendorf, 
den Landbauinspektoren Steinicke in Allenstein und Gerhardt 
in Breslau, den Wasserbauinspektoren Schildener in Breslau, 
Roessler in Magdeburg, Degener in Kóln, Stock in Zehdenick, 
Loeffelholz in Gumbinnen und Trieloff in Gleiwitz sowie dem 
Kreisbauinspektor Schierer in Brandenburg; 

der Charakter als Baurat dem Stadtbaurat Seeling in 
Charlottenburg und dem Hittendirektor Philipp Fischer in 
Duisburg-Ruhrort. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste bei der Eisenbahndirektion in Essen a. d. Ruhr der 
Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Mieck. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Klaus der Regierung in Gumbinnen, Böttger der 
Elbstrombauverwaltung (Wasser- und Strafsenbaufach) und 
Herrmann der Hochbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordnetenver- 
sammlung in Gelsenkirchen getroffenen Wahl der bisherige 
Stadtbauinspektor Albert Múnzer in Kiel' als besoldeter Bei- 
geordneter der Stadt Gelsenkirchen für die gesetzliche Amts- 
dauer von zwölf Jahren. 

Versetzt: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Franz Jacobs, bisher in Paderborn, als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Bromberg, Bon, bisher in 
Mohrungen, zur Eisenbahnbetriebsinspektion nach Ebers- 
walde, Ruge, bisher in Berlin, nach Michendorf als Vorstand 
der daselbst neu errichteten Bauabt., die Landbauinspektoren 
Baurat Rambeau von Danzig zur Regierung in Oppeln, Baurat 
Gutenschwager von Magdeburg als Kreisbauinspektor nach 
Homberg, die Kreisbauinspektoren Baurat Petersen von 
Glatz nach Montabaur, Baurat Böttcher von Langenschwalbach 
nach Angermünde, Baurat Brohl von Schlawe nach Geldern, 
Baurat Gersdorff von Sensburg nach Schlawe, Baurat Tappe 
von Pillkallen nach Klausthal, RieB von Heydekrug nach 
Glatz, Liedtke von Naugard als Landbauinspektor zur 
Regierung in Magdeburg, Möckel von Homberg nach 
Naugard, Strutz von Goldap nach Pillkallen und Röttgen von 
Andernach nach Langenschwalbach; 

die Reg.-Baumeister Lüders, bisher in Danzig, in den 
Bezirk der Eisenbahndirektion Berlin, Wechmann, bisher in 
Berlin, in den Bezirk der Eisenbahndirektion Altona 
(Maschinenbaufach), Podehl von Kaukehmen nach Insterburg 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Sander von Lissa nach 
Wipperfürth und Vogt von Breslau nach Ostrowo (Hochbau- 
fach). 

Aus dem preufsischen Staatseisenbahndienste 
ausgeschieden: der Reg.-Baumeister des Maschinenbau- 
faches Ernst Ammermann infolge dauernder Uebernahme in 
die Reichs-Eisenbahnverwaltung. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.-Baumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Contag in Minden. 


Bayern. 

Ernannt: zum Ministerialdirektor im Kgl. Staatsminist. 
des Innern und Vorstand der Kgl. Obersten Baubehörde der 
vormalige Kgl. Reg.- und Kreisbaurat Ingenieur Richard 
Reverdy in München. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise die Direktions- 
assessoren Heinrich Hennch in Würzburg auf Ansuchen an 
die Eisenbahndirektion Augsburg und Ernst Steindler in 
Augsburg an die Eisenbahndirektion Würzburg in gleicher 
Diensteigenschaft. 

Auf Ansuchen in den dauernden Ruhestand ver- 
setzt: der Ministerialdirektor im Kgl. Staatsminist. des 
Innern und Vorstand der Kgl. Obersten Baubehórde Hans 


Ritter von Sérgel. 
Ä Sachsen. 


Ernannt: zum etatmáfsigen Honorarprofessor für ana- 
lytische Geometrie, sphärische Trigonometrie sowie elemen- 
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tare Algebra und Analysis, der bisherige Privatdozent an 
der Techn. Hochschule in Dresden Professor Dr. phil. 
Emil Naetsch; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Baufúhrer beim Hochbau- 
techn. Bureau des Finanzminist. Otto, Dr. Riidiger und Dr. 
Sohrmann; dieselben wurden den Landbauámtern Zwickau, 
Dresden II und Plauen als nichtstandige Reg.-Baumeister zu- 
gewiesen. 

Versetzt: bei der Staatseisenbahnverwaltung der Reg.- 
Baumeister Käufler von der Bauinspektion Leipzig I zum 
Baubureau Altenburg; 

die Bauamtmänner Schauer beim Baubureau Dresden-A II 
zum Elektrotechn. Bureau und Heidrich bei der Bauinspektion 
Chemnitz II zur Bauinspektion Altenburg I. 


Württemberg. 

Verliehen: der Titel und Rang eines aufserordentl. 
Professors dem Privatdozenten Dr. Rohland an der Techn. 
Hochschule in Stuttgart. 

Baden. 

Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Ingenieurpraktikanten 
Anton Seeger aus Rastatt, Karl Seiz und Wilhelm Widinger 
aus Karlsruhe, Manfred Weis aus Baden, Erwin Landenberger 
aus Hausach, Robert Fritz und Berthold Kirsch aus Karlsruhe, 
Wilhelm Vetter aus Staufen, Theodor Höfler aus Neudingen 
und Eugen Keller aus Karlsruhe. 

Uebertragen: die Stelle eines wissenschaftlich ge- 
bildeten Assistenten an der Abt. I des Landesgewerbeamtes 
in Karlsruhe dem Dipl.-Ing. Hermann Spiegelhalter aus Buchen. 


Hessen. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Eisen- 
bahndirektor Frey, Vorstand der Betriebsinspektion 3 in 
Darmstadt, und dem Reg.- und Baurat Ludwig Roth, Vor- 
stand der Betriebsinspektion 2 in Giefsen. 

Bestätigt: die durch die Stadtverordnetenversammlung 
erfolgte Wahl des Stadtbaumeisters Georg Metzler in Worms 
zum besoldeten Beigeordneten der Kreisstadt Worms. 


Anhalt. 
Ernannt: zum Landbauinspektor der Reg.-Baumeister 
Paul Leiste in Dessau. 
Fest angestellt: der Reg.-Baumeister Friedrich Vogel 
in Dessau unter Ernennung zum Wasserbauinspektor als 
Vorsteher der Herzoglichen Wasserbauverwaltung. 


Elsafs-Lothringen. 

Ernannt: zum Kaiserl. Reg.- und Baurat in der Ver- 
waltung von Elsafs-Lothringen der bisherige Meliorations- 
bauinspektor Baurat Flaisch in Mülhausen; demselben ist 
die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters in der Ministerialabt. 
für Landwirtschaft und öffentl. Arbeiten übertragen worden; 

` zum Meliorationsbauinspektor der Reg.-Baumeister Schonk 
in Saargemünd; derselbe bleibt mit der Verwaltung der 
Stelle des Wasserbauinspektors in Saargemünd einstweilen 
weiter beauftragt. | 

Verliehen: der Charakter als Kaiserl. Baurat mit dem 
Range der Räte vierter Klasse dem Kreisbauinspektor Reupke 
in Altkirch. 


Gestorben: Geh. Baurat Seidl, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Stettin, Wasserbauinspektor Baurat Eugen Reer, 
Mitglied der Regierung in Schleswig, Reg.-Baumeister a. D. 
George Hartmann in Berlin-Wilmersdorf, Geh. Baurat Dr.: Jna. 
Mackensen in Harzburg, Kreisbauinspektor Baurat Heinze in 
Stendal und Stadtbaurat Guido Tharandt in Düsseldorf. 


0000000000000000000 
2 K. Technische Hochschule Stuttgart. 


m) Die Vorlesungen des Winterhalbjahrs be- 
ginnen am 12. Oktober. Eintrittsbedingungen unent- 
O geltlich; das vollständige Programm gegen Ein- 

sendung von 50 Pfg. (Ausland 60 Pfg.) 
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FUR DEUTSCHLAND 10 MARK 
FÜR OESTERREICH-UNGARN 10 MARK 
FÜR DAS ÜBRIGE AUSLAND 12 MARK 


Berlin, 1. September 1909 
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Anlagen: Tafel 1 und 2: „Die neue Lokomotiv-Reparatur-Werk- 
statte in Schneidemühl“. 


Die neue Lokomotiv-Reparatur-Werkstätte in Schneidemühl 


von Regierungsbaumeister G. Promnitz, Bromberg 
(Hierzu Tafel I und 2 sowie 18 Abbildungen) 


Einleitung. 


Nachdem sich infolge der erheblichen Verkehrs- 
steigerung im Anfang dieses Jahrzehnts auch für die 
östlichen Direktionsbezirke Königsberg, Danzig, Brom- 
berg und Posen die Notwendigkeit einer Vermehrung 
der Lokomotiv-Reparaturstände ergeben hatte, wurde 
der Neubau einer Lokomotiv-Werkstätte in Schneide- 
mühl, einem der Hauptknotenpunkte der Ostbahn, ein- 
geleitet. Am 1. August 1907 wurde die neue Lokomotiv- 
Werkstätte in einem Umfange von 35 Lokomotiv- 
Reparaturständen nebst allem Zubehör eröffnet. Durch 
Ausbau der grofsen Halle und Zufügung einer Kessel- 
schmiede wird die Werkstätte z. Zt. auf 13 Lokomotiv- 
Reparaturstände erweitert. Schliefslich würden sich 
durch endgültigen Ausbau der Kesselschmiede und Hin- 
zufügen einer besonderen Tender-Reparatyr-Werkstatte 
95 Stände für Lokomotiv-Reparatur mit allem Zubehör 
schaffen lassen. Hiermit ist auch gleichzeitig für die 
Gröfse einer Werkstattsanlage, die lediglich der Loko- 
motiv-Reparatur dient, die Grenze der Zweckmalsigkeit 
erreicht. 

Da eine ausführliche Beschreibung der Werkstätte 
in ihrer Gesamtheit bisher noch nicht erfolgt ist, soll 
im Folgenden ein Ueberblick über die Gesamtanlage 
gegeben werden unter Erläuterung der allgemeinen 
Gesichtspunkte, die für die Anordnung der einzelnen 
Werkstattsanlagen in ihren Hauptzügen leitend gewesen 
sind. Eine Beschreibung der Einzelheiten der verschie- 
denen maschinellen Anlagen bleibt späterer Verdffent- 
lichung vorbehalten. 


Allgemeine Anordnung. 


Das von der Stadt Schneidemühl überlassene Werk- 
stättengelände liegt nördlich vom Rangierbahnhof und 
hat die Form eines langgestreckten rechtwinkligen 
Dreiecks, das mit der Hypotenuse parallel dem Rangier- 
bahnhof verlaufend seine Hauptlängenausdehnung von 
Osten nach Westen besitzt und mit der westlichen 
Spitze allmählich in den Rangierbahnhof überleitet. 
Darnach war von dieser Westspitze aus die geeignete 
Hauptzufuhrstrafse zur Werkstätte vorgeschrieben, um- 
somehr als nach Umbau des Rangierbahnhofs, der z. Zt. 
begonnen wird, die Einfahrtsgleise für die Güterzüge 
sämtlich auch hier enden, sodals die mit Güterzügen 
eingehenden reparaturbedürftigen Lokomotiven ohnehin 
hierher gebracht werden. 


| 


Die Form des Gebäudes ähnelte sehr der kurz zuvor 
errichteten neuen Lokomotiv-Werkstätte Gleiwitz, sodaís 
es nahe lag, sich unter Benutzung der daselbst in- 
zwischen gemachten Erfahrungen im allgemeinen der 
dortigen Grundrifsform anzuschliefsen. Da beabsichtigt 
war, auch hier lediglich eine Reparaturwerkstätte für 
Lokomotiven zu errichten, so empfahl sich bei der 
entsprechenden Breite des Gebäudes die Anordnung 
sämtlicher Werkstättenabteilungen in zwei Reihen; in 
der westlichen, dem Hauptzufuhrgleis zu gelegenen 
Reihe wurden die Gebäude untergebracht, die vornehm- 
lich unmittelbare Zu- und Abfuhr von und nach dem 
Betriebe zu erwarten hatten, die eigentliche Lokomotiv- 
Reparaturhalle, die mit Rücksicht auf das starke In- 
einandergreifen zwischen den Lokomotiv-Reparatur- 
standen und der Dreherei nach bekannten neueren 
Mustern die letztere mit aufnahm, und das Magazin, das 
dadurch gleichzeitig zweckmafsig vor Kopf der Dreherei 
zu liegen kam. Dabei übernahmen die Hauptzufuhr- 
gleise a, 6 und ¢ (Tafel 1) die Zufuhr nach der grofsen 
Halle, die Gleise d und e die Zufuhr nach dem Magazin 
und das Gleis / die Abfuhr der Altmaterialien. In der 
zweiten östlichen Rcihe befinden sich die übrigen 
Gebäude, die ihrerseits wieder vornehmlich Austausch 
und Verkehr mit den erstgenannten Gebäuden zu er- 
warten hatten: Kessel-, Hammer-, Räder- und Kupfer- 
schmiede, sowie Giefserei, Abkocherei, Dampfkessel- 
anlage und Kraftwerk. Da schliefslich die Haupt- 
verbindungsstrafse zur Stadt am Nordrande des Werk- 
stättengeländes verlief, ergab sich, dafs Haupteingang, 
Pfortnerhaus, Fahrzeughalle, Speisehaus und Verwaltungs- 
gebäude unmittelbar an diese Strafse gelegt wurden 
und zweckmäfsig hier die Werkstätte nach Norden 
abgrenzten. Hier fand auch der Wasserturm seinen 
Platz, möglichst nahe dem Kraftwerk, in dem auch die 
Pumpen aufgestellt wurden. 


Waren durch die oben genannten Gleise die Haupt- 
strafsen für den Verkehr auf dem Werkstättengelände 
in west-dstlicher Richtung gegeben, so wurde auch 
noch durch eine ausgiebige Normal- und Schmalspur- 
gleisanlage, im besonderen aber durch zweckmälsige 
Anordnung von Hebezeugen und Schiebebühnen in den 
einzelnen Gebäuden und im Freien reichliche Gelegen- 
heit zum Quertransport in nord-südlicher Richtung ge- 
schaffen (Tafel 1). Im engen Anschlusse an diese 
Transportanlagen wurde bei dem Entwurfe und der 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Gliederung der einzelnen Werkstattenabteilungen und 
Anordnung der Maschinen innerhalb derselben die Frage 
geeigneten kurzen Transportes aller Materialien und 
Werkstücke, zweckmäfsiger Weitergabe der letzteren 
durch richtige, der Bearbeitung entsprechende Reihen- 
folge der Werkzeugmaschinen, ihrer bequemen Lagerung 
undVerladung in weitestem Umfange Rechnung getragen. 
So z. B. wurden Ráderschmiede, Kupferschmiede, 
Giefserei, Hammerschmiede und Abkocherei hart an das 
aus der grofsen Halle und Dreherei kommende Mittel- 
gleis a gelegt, wurden die Hammerschmiede und die 
in ihr enthaltene Siederohrwerkstätte und Kümpelei 
mit der vorläufigen Kesselschmiede durch das Schmal- 
spurgleis g verbunden und wurde die Kesselschmiede 
unmittelbar an das aus der grofsen Halle kommende 
Gleis c und die am Magazin durchgehenden Gleise d 
und e angeschlossen. Die bei der Besprechung der 
cinzelnen Gebäude folgende Beschreibung der Hebezeuge 
wird das gleiche Bestreben erkennen lassen. 


Die grofse Lokomotiv-Reparaturhalle. 


Die grofse Halle weist die in letzter Zeit mehrfach 
übliche Grundrifsform auf, in den mittleren Schiffen ist 
die Dreherei untergebracht, zu beiden Seiten liegen die 
Doppelreihen der Reparaturstande mit ihren Schiebe- 
bühnen und Werkbänken. 


Die Spannweite für das Mittelschiff der Dreherei 
ist zu 9,54 m und infolge der Eigenart der Dach- 
konstruktion gleich der des 5 t-Laufkranes gewählt. 
Der Kran ist ein elektrisch betriebener Dreimotoren- 
kran üblicher Ausführung mit Steuerung durch den 
Führer vom Werkstattsflur aus. Seine Geschwindig- 
keiten betragen bei 


Heben der vollen Last ve 6 m/Min. 
» des leeren Lasthakens . . . . 9 „ 
Fahren der Katze mit voller Last 25 
5 » » ohne Last é OO. y 
Verfahren des ganzen Krans mit Vollast 45 , 
a „ leeren j 55 , 


Auf möglichst hohe Geschwindigkeiten ist bei allen 
Kranen Wert gelegt. Die elektrische Ausrüstung stammt 
bei allen Kranen von den Siemens-Schuckert-Werken. 
Durch die Einheitlichkeit des Lieferanten ist es möglich 
geworden, für die erforderlichen 17 Motoren der 
vorhandenen 7 Hebezeuge und Schiebebühnen mit 
nur 5 Motortypen auszukommen und auch die Typen 
der übrigen Ausrüstungsteile (Steuerwalzen, Brems- 
magnete, Maximalausschalter usw.) zu vermindern, so- 
dafs die Zahl der bereit zu haltenden Reservestücke 
auf das Mindestmafs beschränkt werden konnte. Bei 
der Erweiterung sind die gleichen Typen der elck- 
trischen Ausrüstung beibehalten worden. Von der 
Dreherei ist zunächst nur die südlich des Hauptgleises a 
gelegene Hälfte gebaut; nördlich davon ist einstweilen 
die Werkzeugmacherei untergebracht, die aber nach 
der Erweiterung in eines der Seitenschiffe neben der 
Dreherei verlegt wird. 

Für den Antrieb der Werkzeugmaschinen ist grund- 
sätzlich Gruppenantrieb gewählt. Er erfolgt (s. Tafel 2 
Abb. 1) von 2 in der Mitte unterteilten (also 4) Haupt- 
transmissionswellen, die zu beiden Seiten des mittleren 
Hauptschiffes unter der Fahrbahn des 5 t-Kranes und 
an der Dachkonstruktion gelagert sind und von 4 Motoren 
angetrieben werden. Letztere sind zwecks Platzersparnis 
und bequemer Nachspannung der Antricbsriemen in 
halber Höhe an den Säulen der Dachkonstruktion auf- 
gehängt. Dabei können je 2 an einer Seite liegende 
Ilaupttransmissionswellen bei Bedarf miteinander ge- 
kuppelt werden, damit bei Defekt des einen Motors 
vorübergehend der andere Motor die ganze Seite der 
Transmission durchziehen kann. Die Motoren sind 
deswegen mit je 35 PS reichlich grofs gewählt. Der 
Durchmesser jeder Transmissionswelle beträgt in der 
Mitte (am Motor) 85 mm und erniedrigt sich an den 
Enden auf 75 mm. Zwecks plötzlichen Stillsetzens der 
Transmissionen und Werkzeugmaschinen bei Betriebs- 
unfällen u. dgl. ist Druckknopfausschaltung vorgesehen, 
die von verschiedenen Stellen betätigt werden kann. 


Die grofsen Werkzeugmaschinen (z. B. Räderdreh- 
bänke) sind, um möglichst kurze Transportwege für 
die Radsätze zu erhalten, an das Gleis a herangelegt, 


das in der Verlängerung unmittelbar südlich der Räder- 


schmiede und bei den Achsabstellgleisen vorbeiführt. 
Die übrigen Werkzeugmaschinen sind, soweit durch- 
führbar, mit Rücksicht auf Verwendung zur Bearbeitung 
gleichartiger Teile in Gruppen für Achsbuchsen, Dampf- 
schieber, Stangen, Gewerke, Dampfkolben und Buffer, 
Bolzen und Buchsen, Rotgufs usw. zusammengestellt, 
wobei grundsätzlich angestrebt wurde, dafs sich für die 
schwereren Teile die kürzeren und handlicheren, für 
die leichteren Teile die längeren Transporte von und 
nach der Montagehalle ergaben. 

Im südlichen Teil der Dreherei ist neben dem 
Anheizraum die Luftpumpenreparatur untergebracht; 
dadurch konnte der hierfür nötige Dampfkessel zweck- 
mälsig in ersterem aufgestellt werden. 

Bei der Erweiterung wird die Dreherei nach W 
(Tafel 2 Abb. 2) und auch in den weiter unten zu be- 
schreibenden nördlichen Vorbau verlängert und in 
letzteren unter Umstellung der bereits vorhandenen 
kleineren Drehbänke eine geeignete kleine Dreherei 
(Bolzen, Buchsen, Rotgufs) und Feinmechanik zusammen- 
gestellt werden. Im übrigen wird sich der Grundrifs 
der Erweiterung voraussichtlich spiegelbildartig an die 
vorhandene Anlage anschliefsen. 

Mit Rücksicht auf bequemen Quertransport von 
der Dreherei nach den Reparaturständen und zur ge- 
eigneten Unterbringung von Spezialkolonnen sind die 
Werkbänke, soweit sie jetzt zwischen Dreherei und 
Reparaturständen liegen, quer gestellt. Diese Anordnung 
soll später bei der Erweiterung auch durchgeführt 
werden, zumal Trennwände zwischen der Dreherei 
und den eigentlichen Reparaturständen nicht vorge- 
sehen sind. 

Die Reparaturhalle hat die übliche Anordnung zu 
beiden Seiten der Schiebebühne bei einem Mittenabstand 
der einzelnen Stände von 5,8 m. Letzteres Mafs wird 
auch bei der Erweiterung beibehalten, während die 
Spannweiten, Tragfähigkeiten, wie die im folgenden 
eingeklammerten Zahlen anzeigen, eine entsprechende 
Vergröfserung erfahren. Die Reparaturstände werden 
von einem elektrischen Lokomotivhebekran der üblichen 
Bauart mit Führerkorb von 12,7 (14,0) m Spannweite 
und 60 (70) t Tragfähigkeit bedient. Jede Laufkatze 
kann 35 (40) t heben, die Tragbalken können im Lichten 
bis 10,86 (bei den neueren Kranen entsprechend weiter, 
voraussichtlich 12,16) m auseinander gefahren werden. 
Die beiden Hubwerke jedes Kranes sind nach den 
Angaben der ausführenden Firma (Zobel, Neubert & Co., 
Schmalkalden) mit besonders geschalteten Hauptstrom- 
motoren ausgerüstet, die durch eine gemeinschaftliche 
Steuerwalze bedient werden. Die Steuerwalze besitzt 
horizontalen Handhebel, der sinngemäfs den Bewegungen 
im Raume betätigt wird. Die Einrichtung ist dabei so 
getroffen, dafs sowohl beide Motoren gleichzeitig als 
auch jeder Motor für sich allein gesteuert werden kann. 
Es ist dies dadurch erreicht, dafs der Steuerhebel sich 
in horizontaler Richtung in drei nebeneinanderliegende 
vertikale Schlitzführungen einstellen läfst. Wird er in der 
mittelsten Schlitzführung auf und ab bewegt, heben oder 
senken beide Motore, während bei Bewegungen im rechten 
oder linken Schlitz nur der rechte oder linke Motor betätigt 
wird. Der Lieferant hat die Möglichkeit für die Praxis hin- 
reichend gleichmäfsigen Anhebens beider Tragbalken 
auch bei ungleichmäfsiger Belastung besonders garantiert. 
Die Steuerwalze ist für volle Reversion eingerichtet, so- 
dafs die Hubmotoren sowohl beim Heben wie Senken unter 
Strom laufen. Letzteres wird dadurch erforderlich, 
dafs das Hubwerk — aufser einer elektromagnetisch 
wirkenden Lösebremse — mit einer automatisch wirken- 
den Lamellenbremse ausgerüstet ist, sodafs die Last 
wie bei einer Luftdruckbremse unter Strom gesenkt 
werden mufs. Die Vorschaltwiderstände hierzu sind 
mit Rücksicht auf stofsloses Einlassen der Lokomotiven 
auf die Radsätze besonders feinfühlig ausgebildet. Dic 
Fahrwerke sind mit Ankerkurzschlufsbremse ausgerüstet. 
Die Krane dienen lediglich zum Anheben von Loko- 
motiven aus den Achsen und Wiedereinlassen; Transport 


Abb. 1—3. 
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ganzer Lokomotiven mit Achsen ist nicht beabsichtigt. 
Um die Kessel, die unterhalb der Tragbalken an be- 
sonderen Haken aufgehängt werden sollen, über die auf 
den Reparaturstánden aufgestellten Lokomotiven úber- 
heben zu kónnen, ist Oberkante Fahrbahn 7,5 m úber S.O. 
angenommen und die Bauart des Kranes so vorge- 
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schrieben worden, daís Tragbalken und Kessel zwischen 
seine Haupttrager hochgezogen werden können. Das 
Verfahren des ganzen Kranes erfolgt elektrisch, das 
Traversieren der Katzen von Hand vom Werkstattsflur 
aus. An dem einen Haupttrager des Kranes befindet 
sich noch eine Hilfswinde für 3 t Nutzlast mit elektrischem 
Hubwerk und Verschiebung von Hand. Alle Bewegungen 
aufser Traversieren der Hauptkatzen werden vom Führer- 
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stande aus gesteuert und betátigt. Die Hilfswinde 
dient zum Abnehmen einzelner schwerer Teile, wie 
Zylinder, Zugkasten, Rahmenstúcke usw. Die Ge- 
schwindigkeiten betragen für das Lokomotivhubwerk 
bei voll belastetem Haken 1,5 m/Min., bei leerem Trag- 
balken 2,5 m/Min., fir das Verfahren des vollbelasteten 
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Fahrbarer elektrischer Winkelportalkran, gebaut von der Firma Carl Flohr, Berlin. 


Krans 25 m/Min., des leeren Krans 30 m/Min., für 
das Hilfshubwerk bei voller Last 4 m/Min., bei 
leerem Haken 6,5 m/Min. Für alle elektrischen 
Antriebe ist als Reserve Handantrieb vorgesehen. 
Oestlich der Schiebebühne ist z. Zt. in dem 
südlichen Teil der grofsen Halle die vorläufige 
Kesselschmiede untergebracht, weil sich von hier 
aus bequemer Transport durch Schmalspurgleis 
nach der vorläufig in der Hammerschmiede unter- 
gebrachten Siederohrwerkstätte und Kümpelei 
ergab. (Bei der Erweiterung wird die Kessel- 
schmiede ganz in das weiter unten beschriebene 
Sondergebäude verlegt werden.) An diesem Ende 
befinden sich auch die Lackiererei und gegen- 
über die Anheizräume mit einem Mittenabstand 
der Gleise von 80 m. Die Spannweite des 
Schiebebühnenschiffes beträgt 20,8 (22,0) m, die 
Nutzlänge der Schiebebühne 11/12 m. Auf mög- 
lichst flache Ausbildung der Schiebebühnengrube 
wurde Wert gelegt, da eine zu tiefe Grube den 
Querverkehr beeinträchtigt. Sie konnte durch 
Anwendung von Differdinger Trägern auf 385 mm 
beschränkt werden. Um weiter den Querverkehr 
zu erleichtern, sind an beiden Enden der Schiebe- 
bühnengrube vor Kopf Niveau-Uebergange von 
1,2 und 2,3 m Breite geschaffen. Die Schiebe- 
bühne hat bei einer Belastung von 85 t eine 
Geschwindigkeit von 30 m/Min., leer von 50 m/Min. 
Der Fahrmotor kann aufserdem bei Stillstand der 
Schiebebühne mit einer Winde gekuppelt werden, die 
zum Heranziehen der Lokomotiven dient. Als Reserve 
ist Handbetrieb vorgesehen. 
Nördlich vor Kopf der grofsen Halle liegt in ganzer 
Breite ein niedriger Anbau. Hier befinden sich zwei 
Kleiderablagen und Waschräume für je 300 Mann, so- 
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wie Lehrlingswerkstátte, Modelltischlerei mit Stellmache- 
rei und Aufbewahrungsraum fúr Modelle, desgleichen 
der Material-Prifungsraum. Von den úbrigen Ráumen 
getrennt mit unmittelbarem Ausgang ins Freie liegt 
auch hier die Badeanstalt, wáhrend umgekehrt der 
mittelste Raum in unmittelbarer Verbindung mit der 
grofsen Halle die bereits oben genannteVerlangerung der 
Dreherei bildet. Schliefslich sind in dem Vorbau eine 
Reihe von Werkmeister- und Werkfúhrerbureaus unter- 
gebracht, ebenso eine provisorische Klempnerei und 
Sammelstelle far Lokomotiv-Inventarien der in Reparatur 
befindlichen Lokomotiven. 


Zu beiden Längsseiten östlich und westlich der 
grofsen Halle ist je ein von der Firma Carl Flohr, 
Berlin, gelieferter einhüftiger Dreimotoren - Portal- 
kran (Winkelportalkran) von 4 t Tragfähigkeit an- 
geordnet (Abb. 1—3). Sie sollen in erster Linie 
dazu dienen, den Lokomotiven, die zur Reparatur ein- 
gehen, Ueberbauten, Verkleidung, Schornstein, Asch- 
kasten usw. abzunehmen, bevor sie auf den Reparatur- 
stand kommen, und diese Teile ordnungsmäfsig im Freien 
abzustellen. Damit die Lokomotiven gut unter den Kran 
fahren können und vor allem beim Unterfahren nicht 
gegen die einseitige Stütze fahren, ist sie als Portal 
ausgebildet, das durch eine entsprechende Verriegelung 
genau über Mitte Gleis eingestellt wird. Der schon 
vorhandene Kran, dessen Laufbahn auch über die vom 
Magazin kommenden Gleise verlängert ist, soll in gleicher 
Weise auch zum Abladen von Achsen, Radreifen, 
Lagern derselben und Transport nach den Werkstätten- 
abteilungen dienen. Schliefslich können die Krane zu 
allerhand Quertransporten, soweit sie frei sind, verwandt 
werden. | 


Hammerschmiede und Abkocherei mit 
Abteilungen zur vorläufigen Unterbringung der 
Siederohrwerkstätte, Kümpelei und 
Federschmiede. 


Die Hammerschmiede (Abb. 4—6) bietet im allge- 
meinen nur wenig Bemerkenswertes. Da sie in einigen 
Punkten schon berúhrt ist und die Hauptsachen sich 
von selbst aus der Zeichnung ergeben, sei nur noch 
weniges hervorgehoben. Zwecks besserer Lichtverteilung 
und Uebersichtlichkeit des Betriebes ist das Gebaude 
einschiftig ausgeführt und «das Dach mit besonderen 
Queroberlichtern ausgerüstet worden, sodafs die auf- 
gesetzte Laterne mit von unten verstellbaren Lüftungs- 
klappen vornehmlich der Luftzirkulation dient. Um die 
Durchführung der Schornsteine der mittleren Schmiede- 
feuer durch den Dachstuhl zu vermeiden, ist für sie 
unterirdische Rauchabführung nach den an der Aufsen- 
wand stehenden Schmiedefeuern vorgesehen. Um ferner 
"Schwierigkeiten beim Ingangsetzen eines Feuers vorzu- 
beugen, wird zur Anfachung des Zuges in der Rauch- 
abführung Druckluft in diese eingeführt, aufserdem 
sind für den Fall, dafs dieses oder jenes Feuer nicht 
betrieben ist, entsprechende Schieber angeordnet, die 
das Nachdringen kalter Luft verhúten. Die Schmiede- 
feuer sind eiserne, deren Platte mit feuerfestem Stein 
ausgelegt ist, die Rauchhauben sind in Rabitzmauerwerk 
ausgeführt. 


Die einzelnen Abteilungen und die grofsen Maschinen 
wurden so angeordnet, dafs sie, soweit sie dauernd in 
der Schmiede verbleiben, endgiltig ihren Platz erhielten 
und Erweiterung nach dem südlichen Gebiet mit Ent- 
fernung der Kümpelei, Siederohrwerkstätte und Feder- 
schmiede erfolgen kann. Die Feuer und Maschinen für 
die letzteren sind so angeordnet, dafs die zu bearbeiten- 
den Werkstücke in sachgemäfser Reihenfolge der ein- 
zelnen Arbeitsvorgänge die Werkstätte durchwandern 
und fertig in der Nähe des Schmalspurgleises abgelegt 
werden. Das südlichste Binderfeld (Kümpelei) wird 
von einem 3 t-Laufkran mit Handantrieb bestrichen. 


Für die Schmiedehämmer, die vereinigte Loch- und 
Bohrmaschine und den Ventilator ist Einzelantrieb vor- 
gesehen. Die Windleitung ist unterirdisch verlegt und 
von unten her an die einzelnen Schmiedefeuer ange- 
schlossen. Der Ventilator und Motor sind in einer gegen 
Feuchtigkeit sorgfältig geschützten und abgedeckten 
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Grube im Freien hart an der einen Langswand auf- 
gestellt. 

Die in einem Anbau untergebrachte Abkocherei ist 
ebenfalls an das Gleisnetz angeschlossen und dadurch 
bequeme Verbindung mit den übrigen Werkstätten- 
abteilungen und leichte Zufuhr der Kohlen zu den 
Dampfkesseln geschaffen. Der Vorgang des Abkochens 
ist so gedacht, dafs die Teile je einer Lokomotive in 
entsprechend eingerichteten Behältern gesammelt, auf 
dem Schmalspurgleis in die Abkocherei gefahren, durch 
eine Laufkatze in den kleinen Abkochbottich eingesetzt 
und abgekocht werden. Aufeinem Gestell mit Wasser- 
ablauf neben dem Bottich wird der Behälter nach dem 
Kochen zum Trocknen abgesetzt; danach werden die 


. Gegenstände einzeln geputzt und nach dem Reparatur- 


stande zurückgebracht. Die Drehgestelle werden auf 
dem Normalgleis eingebracht, von einer 3 t-Laufkatze 
abgehoben und ebenfalls im ganzen in den gröfseren 
Abkochbottich eingelassen. 


Giefserei, Kupferschmiede, Räderschmiede, 
Kesselhaus und Kraftwerk. 


Nördlich der Schmiede sind in einem hufeisen- 
förmigen Häuserblock die Giefserei, Kupferschmiede, 
Räderschmiede, Heizkesselanlage und das Kraftwerk 
(Abb. 7) (Sauggasanstalt, Maschinenhalle und Akku- 
mulatorenraum) untergebracht. Zwischen den Schenkeln 
des Hufeisens befindet sich der zur Kesselanlage ge- 
hörige Schornstein. Oestlich von den Gebäuden liegen 
Bansen, welche Steinkohlen, Koks und Rauchkammer- 
lösche für die Zentralheizung und das Kraftwerk, sowie 
Materialien für die Giefserei und Kupferschmiede auf- 
nehmen so:.len. Nördlich von der Maschinenhalle liegt 
der artesische Brunnen, dessen Wasser durch die in 
der Maschinenhalle aufgestellten Pumpen nach dem am 
nördlichen Abschlufszaun den Eingang flankierenden 
Wasserturm gedrückt wird. Auf der südlichen Seite 
ist der Gebäudeblock durch das Normalspurgleis « und 
Schmalspur an die übrige Werkstätte angeschlossen, 
sodafs sich hier die Anordnung der Räderschmiede, 
Kupferschmiede und Giefserei ergab, während an der 
Ostseite ein Normalspurgleis zur Heranschaffung von 
Materialien für die dort gelegene Sauggasanstalt und das 
Kesselhaus dient. Schliefslich führt noch von dem 
letzteren ein begehbarer Kanal nach der grofsen Halle, 
in der die Hochdruckdampfleitungen und Kondens- 
wasserleitungen der Heizanlage untergebracht sind. 

Die Räderschmiede ist mit dem Normalgleis durch 
eine Drehscheibe verbunden, die das Einrollen der 
einzelnen Achsen gestattet. Ein die Räderschmiede in 
ihrer ganzen Breite und Länge bestreichender Laufkran 
mit elektrischem Hubwerk und Fahrwerk von Hand 
(Bedienung vom Werkstattsflur aus) von 11,5 m Spann- 
weite und 5 t Tragfähigkeit dient dazu, die Achsen 
oder Radreifen den einzelnen Maschinen, wie Räder- 
presse, Radreifendrehbank, Rundfeuer und Sprengring- 
walzmaschine zum Einwalzen der Sprengringe in die 
Radsätze, zuzuführen. In der Giefserei befinden sich 
zwei kippbare Schmelzöfen, die Trockenkammer und 
die übrigen dazu gehörigen Einrichtungen. Die Kupfer- 
schmiede zeigt die übliche Anordnung. In beiden 
letzteren, durch eine Tür unmittelbar verbundenen 
Werkstätten, ist auch die Weifsmetallschmelzerei und 
-Ausgiefserei untergebracht. 

Im Kesselhaus befinden sich zwei Babcock -Wilcox 
Wasserrohrkessel von je 210 qm Heizfläche bei 7 at 
Druck, die lediglich zur Versorgung der Zentraldampf- 
heizanlage dienen. Jeder Kessel besitzt mit Rücksicht 
auf den weiten Weg bis zur grofsen Halle einen 
Ueberhitzer von 23 qm Heizflache, der eine Ueber- 
hitzung bis 250° C gestattet. Für normalen Betrieb 
reicht ein Kessel aus, der andere bildet Reserve. Für 
einen dritten Kessel ist bei der Erweiterung Raum 
vorgesehen. Der Rost der Kessel ist mit Unterwind- 
zufuhr ausgerüstet, um dem Heizmaterial auch Loko- 
motiv-Lösche zusetzen zu können. Aufserdem befindet 
sich im Kesselhause ein unterirdischer Sammelbehälter, 
der das aus der Heizanlage zurückgeführte Kondens- 
wasser aufnimmt. Unmittelbar über demselben liegen 
die Kesselspeisepumpen. 
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Das Kraftwerk besteht aus den drei Raumen Saug- 
gasanlage, Maschinenhalle und Akkumulatorenraum. In 
dem ersteren sind zunáchst zwei Generatoren von je 
500 PS Normalleistung aufgestellt, der eine für Koks, 
der andere für Rauchkammerlósche. Diese Anlage 
kann noch durch einen dritten gleich grofsen Generator 
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1 Kompressor von 75 PS Leistung, der 10 cbm 
Luft/Min. auf 8 at drückt, 
1 Wasserpumpe von 17,5 PS, die 100 cbm Wasser 
in der Stunde auf 32 m Höhe fördert. 
Als Reserve für letztere dient Anschlufs an das 
städtische Netz. 


Abb. 7. 
— m — = II - — = — 2 ~~ = 
| re = i, 
e E + a ‘ 7 i a — MI a anna —= T — 
| — | FEET | y 
> i , l rs 
| K - - o i) 
l | | | 


|e r-- 
Brill LO | 
ejt ae 
hd ; u + 
de ay 


iJ ng 
Md 


4 M 
rer + ee os #185 ne 
fr Yer ¡Comp 5 j7 
_ ml IR rect | aes SA ¡TT | Maschinenraum 
ws ws a FO ry 177 sen 
= = | Lusatedyne me, name acacia erung 
| N a EE a 
| SN / 
| cur Werk stat? do RS —-—+- -+—}— 
‘ ` WE 
| 
| Ne Pressluf- Kessel. 
| em ec 
Ne, 
j N 
| he, 
| X >, 
Wo 
ps N 
E Ni 
: 1: KuklwasserzuÑuss Te 
S A A 


2 :Kuhlwasserabfluss io! 
3: Luftansaugelertung 
4 = Pressluftleitung 
O Zapfstelie m Absperr 
hahn u Konıgskupp 
lung fur 45 mm 


Waschbecken 


{i | 


Ds 
| Doppette Radrrıten 
| Drehbenk 


— 
a on w 
>, ‘ ah 
\ a ay 
¡2 Rerhäg wer W 
Clete 


Lokomotiv-Reparaturwerkstátte Schneidemühl, Grundrifs der Kraftstation. 


erweitert werden, der je nach Bewährung des Systems 
für Koks oder Lösche einzurichten ist. 

Die Maschinenhalle dient zur Aufnahme von vier 
Gasdynamos von 1000—1250 PS Gesamtleistung, der 
Zusatzmaschine, von zwei elektrisch anzutreibenden Luft- 
kompressoren und drei elektrisch anzutreibenden Wasser- 
pumpen. Augenblicklich sind aufgestellt und im Betriebe: 

2 Gasdynamos von 250 PS oder 161,5 KW Leistung 
bei 220 Volt Netzspannung, 
1 Zusatzmaschine von 50 KW, 
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Maísstab 1: 300. 


Ein Montagelaufkran mit Handantrieb von 11,5 m 
Spannweite und 85t Tragfähigkeit bestreicht den 
ganzen Maschinenraum. 

Das Schaltbrett liegt etwas erhöht in der Mitte 
der südlichen Längswand, dahinter ist in dem Akku- 
mulatorenraum ein etwa 2,0 m breiter Raum zur Unter- 
bringung der elektrischen Sammelschienen und Apparate 
abgetrennt. Im Akkumulatorenraum ist Platz vorgesehen 
für 127 Elemente, die eine Kapazität von 1600 Amp./Std. 
bei 10, von 1200 Amp./Std. bei Seton. Entladung besitzen. 
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_Kesselschmiede. 


Bei der in Angriff genommenen Erweiterung der 
Werkstatte ist auch der Neubau der Kesselschmiede (Abb. 
8-—10) einbegriffen; hiermit wird der Neubau der Siede- 
rohrwerkstátte und Kúmpelei verbunden, sodafs nunmehr 
in der Hammerschmiede Erweiterung um etwa 8 Feuer 
erfolgen kann. Bei dem Entwurfe wurde zunáchst von 
der Anordnung der bereits vorhandenen, zur Kessel- 
schmiede fúhrenden drei Gleise ausgegangen. Das 
nördlichste Gleis, das unmittelbar aus der grofsen Halle 
kommt, ist das natúrliche Hauptzufúhrungsgleis der 
auszubessernden Kessel, da ja alle Lokomotivkessel 
erst nach der Abrústung in der grofsen Halle an die 


Abb. 8—10. 


Kesselschmiede fiir die Loko- EL 
motiv-Reparaturwerkstätte in 
Schneidemühl. 
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Kesselschmiede weitergegeben werden. AÄufserdem 
liegt dies Gleis auch in der Verlängerung des einen 
der anfangs genannten Hauptzuführungsgleise zur ge- 
samten Werkstätte, sodals es für Kessel, die unmittel- 
bar aus dem Betriebe der Kesselschmiede übersandt 
werden (als stehende Kessel von Wasserstationen, 
revisionspflichtige fahrbare Kessel usw.) ebenfalls das 
geeignete Hauptzufuhrgleis bildet. (Für diese Kessel 
kann auch im Notfalle das südlichste Gleis ausheken). 
Desgleichen wurde es für zweckmälsig gehalten, auch 
für die Siederohrwerkstätte möglichst unmittelbare Ver- 
bindung mit diesem Gleis zu schaften, zwecks einfachen 


‚ Transports der in der grofsen Halle den Kesseln ent- 


nommenen ausbesserungsbedürftigen Rohre. Daraus 
ergab sich die der westlichen Längswand der Kessel- 
schmiede vorgebaute Anordnung dieser Werkstätte. 
Die beiden südlichen Gleise bilden die Verbindung mit 
dem Magazin, das eine nach der Siederohrwerkstätte, 
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das andere zur Kesselschmiede selbst und zur Kümpelei, 
die demgemäls in der Verlängerung der Siederohr- 
werkstátte gleichfalls der westlichen Lángswand der 
Kesselschmiede vorgelagert wurde. 


Die Kesselschmiede selbst ist zweischifig ange- 
ordnet, mit einer Breite von je 15,3 m. Die Binderent- 
fernung ist mit Rúcksicht auf die Lage der vorhandenen 
Gleise zu 6,2 m gewáhlt, sodafs sich eine Doppelfeldlange 
von 12,4 ergibt. Diese gestattet, bei stárkerer Belastung 
auch noch je 3 Kessel nebeneinander im Doppelfeld 
gut unterzubringen. Jedes Schiff wird von einem elek- 
trischen Dreimotorenkran von 25 t Tragfáhigkeit und 
14,282 m Spannweite bestrichen, dessen Laufschienenober- 
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kante 8,0 m über S.O. angenommen ist. Die Unterkante 
der Dachkonstruktion ist 10,0 m über S.O. angesetzt. 

Durch die ganze Kesselschmiede führt eine gemein- 
same Prefsluft- und Windleitung, an welche die üblichen 
Prefsluftwerkzeuge und transportablen Nietfeuer nach 
Bedarf angeschlossen werden können. Aufserdem ist 
noch ein einfaches Handschmiedefeuer an der westlichen 
Längswand angeordnet, falls kleine Schmiedearbeiten 
irgend welcher Art vorzunehmen sind. Eine Wasser- 
leitung mit den nötigen Anschlüssen und Feuerlösch- 
hydranten ist ebenfalls vorgesehen. 

Neben dem Hauptzufuhrgleis ist zwecks Vornahme 
von Untersuchungen in der Feuerkiste bei innerer 
Revision und Wasserdruckprobe eine Arbeitsgrube von 
7,0 m Länge angeordnet. Sie liegt derart zwischen 
und in den beiden Schiffen, dafs beide Krane die 
Kessel, nach Bedarf entsprechend bedient, mit der 
Feuerkiste über die Arbeitsgrube setzen können. 
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Abb. 11—13. 


Zinn. Ble: Anti» 


Betrietsmaterialien mon, Gummi, 


Mireraloe!, Ruboel leder 


Putzwolle, Packungs 
Dichtungsmaterial 


Raum 
baren Sc aha 


e 
i 
rschlel B y 
Fege 


Regele ml ve 


| lt dl so 


re VOOR TAY 
und trockene farben 
en Fassern 


Inventarien - 


« 
vy "Tr — F a 
heat b | Wenteuastark! 


4 


dt 


Für die Anordnung der Werkzeugmaschinen er- 
schien es zweckmäfsig, die grofsen Maschinen als Radial- 
bohrmaschinen, mehrspindlige Bohrmaschinen für Rohr- 
wände, Radialfräsmaschinen, die vornehmlich zur Aus- 
führung grofser Kesselreparaturen (Auswechselung von 
Feuerkisten, Feuerbuchsmánteln, Rohrwänden usw.) ge- 
braucht werden, zusammenzustellen und die Stánde am 
südlichen Ende für diese Arbeiten zu bestimmen; da- 
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mit ergab sich gleichzeitig der bequemste Transport 
vom Magazin und nach der Kümpelei. Die Schere 
wurde auch für letztere möglichst handlich aufgestellt. 
Die kleinen Werkzeugmaschinen, Stehbolzen- und 
Deckenankerdrehbänke, Stehbolzenbohrmaschinen usw. 
wurden vorläufig an der östlichen Längswand gruppiert, 
weil hier die Beleuchtung am günstigsten ist. Es ist 
jedoch beabsichtigt, sie später wegen des Geräusches in 
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der Kesselschmiede und des gröfseren Wärmebedarfs der 
ruhig an den Werkzeugmaschinen stehenden Arbeiter 
in einem besonderen und billigeren Anbau am Nord- 
giebel unterzubringen in der Verlängerung des Teiles, 
der z. Zt. schon Werkmeisterbureau, eine kleine Vorrats- 
kammer, die Kleiderablage und Werkzeugmacherei auf- 
nimmt. 

Zwecks guter Beleuchtung und 
Lüftung ist jedes Schiff mit einem 
durchgehenden mittleren Oberlicht 
versehen, das in jedem Binderfeld 
mit je einem Lüftungsaufsatz ausge- 
stattet ist. Der Lüftungsaufsatz 
wird von unten geöffnet oder ge- 
schlossen. Bei Ausführung der 
Lüftung soll grundsätzlich darauf 
Bedacht genommen werden, dafs 
im Sommer reichlicher und guter 
Luftwechsel erzielt, im Winter da- | 
gegen durch Schliefsen der Luken 
schädlicher Zug vermieden werden 
kann. Das durchgehende Dach der 
Siederohrwerkstätte und Kúmpelei 
lehnt sich nicht als Pultdach an 
den Hauptbau an, sondern ist als 
Spitzdach ausgebildet, weil dadurch 
in dem oberen Teil der sonst 
dunklen Wand Platz für möglichst 
grofse Oberseitenfenster gewonnen 
wird. 

Für die Kesselschmiede und 
Kümpelei ist Lehmfufsboden, für 
die Siederohrwerkstätte, die Werk- 
zeugausgabe und die Aufstellungs- 
plätze der Werkzeugmaschinen 
Holzklotzpflaster, für die Bureaus 
Dielenbelag und für die Kleider- 
ablage Zementfufsboden in Aus- 
sicht genommen. 


14— 18. 


Das Magazin und die Bansen. 


Südlich vor Kopf der Dreherei 
und der grofsen Halle liegt das 
Magazin-Gebäude (Abb. 11--13), das 
aus 2 Hauptteilen besteht, einem 
einstöckigen an ebener krde ge- 
legenen Eisenmagazin, vornehmlich 
zur Lagerung von Stab-, Profileisen 
und Eisenblechen bestimmt, und 
einem zweiten hart daneben liegen- 
den zweistóckigen Gebáude zur Auf- 
bewahrung aller úbrigen Materialien. 


Abb. 


Es enthált auch einen Keller fiir ¡EEE 


Oele, Lacke, Farben, Spiritus usw. | 
Aufserdem ist das Gebäude auf den | 
beiden Längsseiten mit einer Lade- IM 
rampe ausgerüstet, deren nördliche 
einen Ladedretikran von 1500 kg 


Keller bedienen kann. Schliefslich 
ist auch noch ein Lastenaufzug von 
500 kg mit elektrischem Antrieb | 
durch alle Stockwerke (auch Keller) | | 
vorhanden. Südlich des Magazin- H 
gebäudes ist noch eine offene, nur | 

mit Gitter umwehrte Halle in Holz- | 
konstruktion ‘errichtet, die zur Auf- Ml 
nahme von Gufseisenteilen, Brems- | | 
klötzen, Achsbuchsen, Buffern, ne 
Federn und dergl. dient. 
um das Gebäude ist aufser Erweite- 

rungsmöglichkeit reichlich Platz | 

zum Lagern im Freien vorgesehen. Hingewiesen sel 
auch auf die aus alten Schienen und Schwellen 
hergestellten Bansen für Altmaterialien und die noch 
zwischen Dreherei und Magazin angeordneten Bansen 
für Drehspäne (Abb. 14—18). Bei dem Entwurfe der 
letzteren wurde davon ausgegangen, dafs zum Lagern 
und Verladen dieses sperrigen Altmaterials die ein- 
fachste Einrichtung die zweckmäfsigste ist. Da die 
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Drehspáne nach dem Verkauf auf Eisenbahnwagen ge- 
laden werden mússen, wurde es fúr erforderlich gehalten, 
sie so hoch zu lagern, dafs ein Ueberladen aus den 
Bansen möglichst erleichtert wurde, andererseits aber 
auch das Heraufschaffen der Drehspäne aus der Dreherei 
auf das erhöhte Lager möglichst einfach vor sich ging. 
Die Späne werden daher auf zweirädrigen Schmalspur- 
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karren über eine Rampe zu den Bansen heraufgeschoben, 
deren Boden mit dem Boden der Eisenbahnwagen 
bündig liegt (s. Abb. 15). Nach vorn, der Ladebühne 
zu, an der die Eisenbahnwagen vorfahren, ist die Banse 
vollständig offen, um das sperrige, verklettete Material 
möglichst leicht herausreifsen zu können. Nach den 
übrigen Seiten ist sie durch massive Wände und nach 
oben durch ein vorn weit überragendesDach gegen Regen 
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vollständig geschützt. Der unter den erhöhten Bansen 
entstandene Raum wird als Oelkeller und zur Lagerung 
sonstiger feuergefáhrlicher Materialien benutzt werden. 

In der Verlángerung der Banse ist ferner ein 
Einzelgebáude angedeutet, das erst noch im Detail 
entworfen werden und als Aufbewahrungsraum für die 
Inventarien der eingehenden Lokomotiven dienen soll. 
Es ist daher aus Zweckmálsigkeitsgrúnden in die Nähe 
der Haupteinfahrtsgleise gelegt und mit der Klempnerei 
verbunden worden. 

Westlich vor der grofsen Halle bestreicht schliefs- 
lich noch eine unversenkte elektrische Schiebebühne 
die drei Haupteinfahrtsgleise. Sie dient zum Abstellen 
der Tender und soll später auch den in ihre Nähe zu 
legenden Tenderbau bedienen. Aufserdem ist sie, 
um hier ein besonderes Spill zum Heranholen kalter 
Lokomotiven entbehren zu können, gleich der beschrie- 
benen Lokomotiv-Schiebebühne mit einer Winde aus- 
gerüstet. Motor, Windwerk und Schiebebühnenrahmen 
nebst Verriegelung sind entsprechend stark ausgeführt. 
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Die nördlich des Werkstáttengelándes am Zufuhr- 
weg zur Stadt gelegenen Gebáude, als Verwaltungs- 
gebäude, Speisesaal, Pfortnerhaus, Spritzenhaus und 
Wasserturm zeigen übliche Anordnung, bemerkt sei nur, 
dafs die Südseite des letzteren als Feuerwehrübungs- 
turm ausgebildet ist und im Innern des Turms die 
Selterwasserfabrik untergebracht wird. Der Turm trägt 
aufserdem weithin sichtbar die Werkstättenuhr. Die 
genannten Gebäude flankieren — abgesehen vom Ver- 
waltungsgebäude, das etwas aus dem Ganzen heraus- 
fällt sowohl durch seine isolierte Lage als auch durch 
seine Bauart — in geschmackvoller einheitlicher An- 
ordnung die nördliche Abgrenzung des Geländes, wie 
es überhaupt der Bauleitung gelungen ist, mit einfachen 
Mitteln (Putzflächen im Rohbau) ein gefälliges einheit- 
liches Ganzes zu schaffen. 

Die Kosten für die z. Zt. betriebene Anlage haben 
sich auf 3244000 M. gestellt, die Kosten für die augen- 
blickliche Erweiterung sind auf 2552000 M veran- 
schlagt. 


Ueber Dichtungen, Packungen und Wärmeschutzeinrichtungen 


im Maschinenwesen 
von Regierungs- und Baurat Tanneberger in Góttingen 
(Mit 168 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 65) 


f) Die Howaldt’sche selbstwirkende Metall- 
packung: Ganz áhnlich wie die Gminder’sche Packung 
ist die von den Gebriidern Howaldt in Kiel (früher 
D. R. P. 15418) eingeführte Metallpackung hergestellt, 
von der schon Tausende von Sátzen seitens der Patent- 
trager geliefert sind, die sich tadellos gehalten haben. 
Abb. 141 zeigt diese Packung mit aus Weifsmetall 
bestehenden Dichtungsringen, die einander paarweise 
in Kegelflachen berúhren, sodafs, wenn solch ein Ring- 
paar in Richtung der Achse geprefst wird, der eine 
Ring sich an die Kolbenstange, der andere an die 
Büchsenwand anlegt und daselbst Verschlufs bewirkt. 
Der oberste Ring ist auch hier mit 
einer etwas elastischen Liderungs- 
schnur belegt, welche den Druck 
der Stopfbüchsbrille auf die Ring- 
schicht überträgt. Nach dem 
Zylinder zu unterscheidet sie sich 
von der Gminder’schen dadurch, 
dafs die Grundbüchse gleich unter 
45° schräg nach der Stange zu- 
läuft und den ersten Kegelring 
aufnimmt, daher gewöhnlich eine 
ungerade Zahl von Ringlagen (3, 
5, 7) verwendet wird. Haupter- 
fordernis ist auch bei dieser 
Metallpackung, dafs die Stangen 
genau zylindrisch rund und ohne 
Rillen sind, die Stopfbüchse frei 
- von Schmutz oder Bestandteilen anderer Packungen 
gehalten und nicht versäumt wird, der Packung etwas 
Oel zuzuführen, da hierdurch vermieden wird, dafs 
dieselbe durch etwa vorkommendes zu scharfes An- 
ziehen schadhaft wird. Das Anziehen hat behutsam 
und nur soweit zu erfolgen, bis genau die Dichtung 
erreicht ist. 

Die Preise sind fast dieselben wie die der Gminder- 
packung: von 15 M das Kilo bei 0,5 bis 1 kg Gewicht 
der Stopfbüchsfüllung herab bis zu 5M das Kilogramm 
bei 30--50 kg Gewicht der Stopfbüchsfüllung. 

Zum Einlegen und Herausnehmen der Ringe dienen 
bei Howaldt nicht bohrerfórmige Heber, sondern ein 
Paar Schrauben, die mit jeder Packung geliefert werden. 
Für nach unten zeigende Stopfbüchsen wird zunächst 
der elastische Packungsring (Tucksring) auf die Brille 
gelegt, alsdann die Metallringe und dann die äufseren 
Ringe 7, 4, 3 mittels eines Bandes zusammengehalten, 
sodals sie nicht abfallen können, Das Ganze wird 


Abb. 141. 
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dann durch Hand- oder Schraubenkraft gehoben und 
der letzte Ring No. 1 erst kurz vor dem Eintritt in die 
Stopfbúchse eingelegt. Die Bander werden nach und 
nach, sobald die einzelnen Ringe die Stopfbúchse 
erreichen, gelést und das Ganze mit den Stopfbiichsen- 
schrauben wie gewöhnlich festgeschraubt. 

g) Die Hagen’sche selbstwirkende Metall- 
packung von E. Hagen & Co. in Hamburg gleicht 
vollständig der Howaldt’schen, sodafs eine Beschreibung 
erübrigt; die Abb. 141 zeigt ihre Bauart, sie wird für 
Betriebsmaschinen, Lokomotiven, Schiffsmaschinen usw. 
mit Vorteil angewendet. 

h) Die Goetze’schen Metallpackungen von 
der Firma F. Goetze in Burscheid sind in einer Preis- 
liste zusammengestellt, die in den „Allgemeinen Be- 
merkungen über Stopfbüchsen und Stopfbüchsen- 
Packungs-Material“ zunächst folgende Frage: „Woran 
liegt es, dafs die Stopfbüchsen häufig nicht dicht halten 
und das Packungsmaterial so oft erneuert werden mufs?“ 
folgendermafsen beantwortet: 

„Teils an zu schwachen, stark schwingenden, 
wiegenden, krummen, riefigen, abgenutzten oder un- 
gleich starken Kolbenstangen@ind Schieberstangen; an 
einseitig durchhängenden Kolben, ausgenutzten Grund- 
ringen und Stopfbüchsen usw. Besonders aber auch an 
der Verwendung von Stopfbüchsen-Dichtungsmaterial, 
welches nicht zweckentsprechend hergestellt ist, sowie 
den hohen Temperaturen und dem hohen Druck nicht 
genügend Widerstand zu bieten vermag.“ Seit langer 
Zeit schon, besonders durch Anwendung hochgespannten 


- und überhitzten Dampfes und grofser Tourenzahl der 


Maschinen, hat sich das dringende Bedürfnis nach 
wirklich gutem, zuverlässigem und dauerhaftem Packungs- 
material bezw. Stopfbüchsen-Packungen fühlbar gemacht. 

Stopfbüchsen-Packungen, welche den gröfsten An- 
forderungen, besonders in bezug auf absolute Betriebs- 
sicherheit, lange Haltbarkeit, Schonung der Kolben- 
stangen usw. sowie leichten Gang der Maschinen, 
entsprechen, sind die von Goetze seit Jahren ange- 
fertigten und in den Handel gebrachten Goetze-Metall- 
Packungen. In Nachstehendem werden verschiedene 
bestbewährte Konstruktionen veranschaulicht und wird 
es dem Praktiker nicht schwer fallen, für den jeweiligen 
Zweck das Passendste herauszufinden. Goetze’s Metall- 
Packungen werden bis zu den gröfsten Dimensionen 
ausgeführt und sind bei den bedeutendsten Werken 
eingeführt; sie haben sich allerwärts bewährt und 
verringern die Betriebsausgaben bedeutend. 


a 
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Abb. 142.  Goetze's selbstwirkende Metall-Stopf- 
biichsen-Ring-Packung aus bester Phosphorbronze und 
la Weifsmetall, welche höchste Konservierung der 
Maschinenteile, geringste Reibung, besonders leichten 
Gang der Maschinen und absolute Betriebssicherheit 
gewáhrleistet, da eine Abnutzung der Kolbenstangen 
sowie Bildung von Riefen undenkbar. Sie eignet sich 
fir hohen Druck, gesáttigten und úberhitzten Dampf. 

Gebrauchsanweisung: Der Füllraum ist sauber 
zu reinigen. Die Metallringe sind mittels der kleinen 
Handschräubchen nach innen zu schieben und zwar die 
Stéfse über Kreuz gelegt nach den aufgeschlagenen 
Nummern. Die Ringe passen auch durcheinander und 
können erforderlichenfalls auch einige zur Reserve 
herausgelassen werden. Die bei- 
gefügten Schlielsschrauben dienen 
zur vollständigen Abdichtung der 
Stofsfugen an den Metallringen 
und werden hinter jeden Satz 
Ringe, wie Abb. 142 veranschau- 
licht, angebracht. Man lälst in dem 
Packungsraum soviel frei, dafs auf 
die Metallringe noch ein weicher Ver- 
packungsring aufgebracht werden 
kann und die Stopfbüchse Führung 
behält. Die Stopfbüchse darf nur 
mZ leicht an a e iba bia 
yS wenn anfangs etwas Dam urch- 

EZ. kommen lie sie abote sich 

in kurzer Zeit selbst dicht, indem 

sich die Metallringe genau der 

Gestalt der Stange anpassen. In die Vertiefungen der 
Metallringe bringe man vor dem Einsetzen zweck- 
dienlich etwas Stopfbüchsenfett. Richtig eingesetzt und 
behandelt, hat man mit den Packungen jahrelang Ruhe. 


Abb. 142. 
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Preise: 
pro Satz kg 1/41 11--2 21-3 315 51-7 71-10 101-15 
pro kg M 14, — B= 12— 10, 8— 71 650 
Bei Bestellungen sind anzugeben 


a) der Stopfbiichsen-Durchmesser, 

b) der Kolbenstangen-Durchmesser, 

c) die Tiefe des Fúllraumes und Form des Grund- 
ringes (ob gerade oder konisch). 


Abb. 143. Goetze’s Metall - Manschetten - Stopf- 
búchsen-Ring-Packung, bestens bewáhrt bei gesáttigtem 
Dampf, überhitztem Dampf und hohem Druck. Geringste 
Reibung, fast unbegrenzte Dauerhaftigkeit, spiegelglattes 
Laufen der Kolbenstangen, fast kein Nachziehen und 
keine Bildung von Riefen sind ihre Vorzüge. 

Gebrauchsanweisung: Nachdem der Füllraum 
sauber gereinigt, schiebt man die Metallringe mit 
versetzten Enden in den Stopfbüchsenraum. Zwischen 
jeden Ring wird eine Schlietsscheibe eingelegt, welche 
zur vollständigen Abdichtung der Stofsfugen dient. 
Zum Schlufs wird ein Weichpackungsring aufgebracht. 
Vor dem Einsetzen sind die Metallringe tüchtig mit 
gutem Zylinderöl einzufetten. Die Stopfbüchsenbrille 
darf nur leicht angezogen werden, selbst wenn anfangs 
etwas Dampf durchkommen sollte; dies arbeitet sich in 
kurzer Zeit selbst dicht, indem sich die Metallringe genau 
der Gestalt der Stange anpassen. Richtig eingesetzt 
und behandelt, hat man auch bei diesen Packungen 
jahrelang Störungen nicht zu erwarten. Die Stangen 
werden nicht angegriffen und ist auch ein leighter Gang 
der Maschinen gewährleistet. 


i Preise: 
pro Satz kg 3-1 1-2 21-3 31-5 Bi] 72-10 10115 
dro kz M 14, 13, 32 = De 8= == 03 
Bei Bestellung sind anzugeben 
a) der Stopfbúchsen-Durchmesser, 
b) der Kolbenstangen-Durchmesser, 
c) die Tiefe des Fúllraumes und Form des Grund- 
ringes (ob gerade oder konisch). 


Abb. 144. Goetze's metallische Zellen-Stopfbüchsen- 
Ring-Packung ist stets fertig zum Gebrauch und 
besonders für Schiffsmaschinen und Plungerpumpen, 
für überhitzten Dampf und hohen Druck geeignet. Die 
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Kolbenstangen bleiben spiegelglatt, die Bildung von 
Riefen ist undenkbar. 

Abb. 145. Goetze's quadratische Metall-Hohlring- 
Stopfbúchsen-Packung ist eine absolut betriebssichere 
und dauerhafte Packung, bei welcher Bildung von 
Riefen ausgeschlossen ist und die Kolbenstangen leicht 
gleiten und spiegelblank bleiben. Se ist für gesáttigten 
und úberhitzten Dampf sowie fiir Wasser verwendbar 
und stets fertig zum Einsetzen. Das Einbauen dieser 
Packung geht sehr leicht von statten und ist geschwind 
ausgeführt. Die geschlitzten Metallringe werden mit 
gutem Zylinderöl eingefettet, die einzelnen Ringe auf- 


Abb. 144. 


Abb. 143. 
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gebogen, um die Kolbenstange gelegt, und recht vor- 
sichtig sowie gründlich in den Stopfbüchsenraum ein- 
geschoben. Es wird dabei soviel Hohlraum freigelassen, 
dafs noch ein Weichpackungsring aufgebracht werden 
kann. Starkes Anziehen der Packung ist zu vermeiden 
und ist der Weichpackungsring von Zeit zu Zeit zu 
erneuern. Der letztere wird ganz genau passend mit- 
geliefert. 

Hierher gehört auch die „Neue elastische Metall- 
Stopfbüchsen-Packung“ von Peter Ehlis in Remscheid. 
Abb. 146. 


Abb. 146. 
Abb. 145. 


a Weichpackung 
b Metallmantel 
c Afbestgraphit 


Neue elastische Metallstopfbüchsen- 
Packung (durchschnitten). 


Diese elastische und säurefeste Metall-Stopfbüchsen- 
Packung gewährleistet auch beim höchsten Druck und 
überhitzten Dampf bis 600° Celsius ein absolutes Ab- 
dichten. Bei ihrer Benutzung findet keinerlei Reibung 
in der Stopfbüchse statt. Hierdurch allein schon macht 
sich diese Metallpackung schnell bezahlt, indem sie durch 
den reibungslosen Gang der Kolbenstange bedeutend 
an Kraft spart, besonders aber auch, weil sie die Kolben- 
stange dauernd in Ordnung halt und die bekannten Uebel- 
stände anderer Packungen, als häufige Erneuerung des 
Packungsmaterials, wiederholtes Abdrehen der Kolben- 
stange, nebst den damit verbundenen Arbeitslöhnen, 
Betriebsstörungen usw. vermeidet. Alle diese Umstände 
und Kosten fallen bei Ehlis Metall-Packung fort. 


ae Google 
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Die Packung besteht aus inneren dichtenden und 
äufseren federnden Ringen; die inneren sind aus Weifs- 
metall von denkbar geringstem Reibungskoeffizienten, die 
äufseren aus vorzüglich federndem Rotgufs, beide aus 
einer als besonders zweckmäfsig erprobten Komposition. 
Nach dem Einmontieren genügt ein leichtes Anziehen 
der Stopfbüchsen-Schrauben mit der Hand, damit sich 
die Aufsenringe genau an die Stopfbüchsenwandung 
“und die Innenringe genau an die Kolbenstange anlegen. 
Das Einlegen und Herausnehmen der Packung ist 
aufserordentlich einfach und eine Augenblickssache. 
Jeder Innen- und jeder Aufsenring besteht aus 2 inneren 
und 2 über deren Schnittflächen greifenden äufseren 
Halbringen. Das Schmieröl wird nicht nur in den Nuten 
der inneren Innenringe, sondern auch zwischen den 
Innenringen, wo die Aufsenringe durch ihren Abstand 
von der Kolbenstange ebensoviele Ringnuten bilden, 
gesammelt und zurückgehalten. Hierdurch entsteht 
zunächst eine recht gleichmäfsige Verteilung des 
Schmiermaterials, während andererseits durch den Oel- 
vorrat ein Warmlaufen und Rissigwerden der Kolben- 
stange ausgeschlossen ist. Ehlis Packung hält jahrelang 
ohne dafs man überhaupt danach zu sehen braucht und 
kostet nur etwa 12,75 M pro Zentimeter Kolbenstangen- 
Durchmesser. 

Der Vollständigkeit halber sei noch der Lentz’schen 
Metallstopfbüchse Erwähnung getan. 

Die Bauart ist aus Abb. 147 
ersichtlich. Die sauber abge- 
drehten, nicht aufgeschliffenen 
Dichtungsringe a  umgreifen 
die Stange und sind zum Teil 
als Abstreifringe 4 ausgebildet, 
an deren Aussparungen das 
Niederschlagwasser abgeführt 
werden kann. Sie sitzen in 
besonderen, dampfdicht aufein- 
ander geschliffenen, zentrierten 
Kammerringen von F- oder 
U-formigem Querschnitt. Diese 
bilden eine zusammengehörige 
Büchse, die den Rumpf derStopf- 
büchse ausfüllt und gegen ihn 
mit Kupferdraht abgedichtet ist. Die Büchse wird durch 
den Deckel: festgehalten. Sämtliche Teile sind aus Gufs- 
eisen hergestellt. Nach Angabe der Firma wurden bereits 
von den Kgl. Eisenbahn-Direktionen Breslau, Halle und 
Magdeburg Versuche mit dieser Stopfbüchse bei Lokomo- 
tiven angestellt und zwar ist bei der Direktion Breslau die 


Abb. 147. 
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Reglerwelle und die rechte Kolben- und Schieberstange 
einer Lokomotive im Oktober 1906 damit abgedichtet 
worden, bei der Direktion Halle der Kolbenschieber 
des Hochdruckzylinders einer 2/4 S. L. v. mit Pielock- 
Ueberhitzer, ebenfalls Oktober 1906, bei der Direktion 
Magdeburg die rechten Kolben- und Schieberstangen 
zweier 3/4 G. L. (Mai und Juni 1906) und die Schieber- 
stange und Reglerwelle einer 3/4 T. L. (September 1906). 


Die Kosten bet:ugen in Breslau: 


a) für die Dichtung der Reglerwelle "80,25 M, 


b) » » = „ rechten Kolbenstange 146,60 „ 
E y y > „ Schieberstange 110,— ,, 
d) „ Arbeitslohn i 12, — , 


zusammen 357,85 M; 
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in Halle: 


a) für die fertig bearbeitete Stopfbúchse . . 230,— M, 
b) für das Einbauen gelegentlich einer 
gröfseren AUSbesserung (Arbeitslohn). . 2,10 ,, 


zusammen 232,10 M 


(während Weifsgufs-Metalldichtungen früher 16,82 M 
fertig eingebaut, einschl. Matcrialwert, kosteten, d. h. 
rd. *14 davon); 


in Magdeburg: 
2'/2 M für das Millimeter des Stangendurchmessers. | 


Mit Ausnahme der Reglerstopfbüchse in Breslau, 
die häufig undicht wurde und wieder durch die gewöhn- 
liche Dichtung ersetzt wurde, haben sich die Lentz’schen 
Metallstopfbüchsen überall gut gehalten und keine Unter- 
haltungskosten verursacht oder Ausbesserungen er- 
forderlich gemacht. In Rücksicht darauf aber, dafs die 
bisher angewandten Stopfbüchsen sich brauchbar und 
als ausreichend erwiesen haben, ist von weiteren Ver- 
suchen mit der erheblich teureren Metallstopfbüchse 
von Lentz und Einführung derselben abgesehen worden. 


Nochmal kurz zusammengefafst sind die Vorteile 
der Metallpackungen folgende: 


l. Zuverlässig dichte Packung (auch bei höchstem 
Druck und überhitztem Dampf); 

2. vorzügliche Zentrierung und Führung der Stange; 

3. vorzügliche Erhaltung der Stange; 

4. geringe Reibung; 

5. geringe Schmierung erforderlich; 

6. geringer Verschleifs und deshalb wenig Nach- 

spannen nötig; 

7. mit Metallpackung gedichtete Stangen rosten nicht, 
wenn die Maschine aufser Gebrauch ist; 

8. lange Dauer und daher trotz der höheren An- 
schaffungskosten im Betriebe meistens billiger als 
alle anderen Packungen; 

9. Säurebeständigkeit; 

10. leichtes Einbauen. 


11. Bewegliche Stopfbüchsen liefert die Ma- 
schinenfabrik von Leopold Ziegler in Berlin N 65, und 
zwar Macbeth’sche, welche bezwecken, sich der oftmals 
mehr oder weniger vorhandenen Abweichung von der 
geradlinigen Bewegung der Kolbenstangen anzupassen. 
Die Abbildungen 148—150 zeigen die Bauart in 3 ver- 
schiedenen Ausführungen, die zur Auswechselung von 
alten Stopfbüchsen anderer Art bestimmt sind, und 

ı zwar Abb. 148 die Macbeth-Büchse, am Flansch des 
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Abb. 150. 
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| alten Stopfbiichsenraumes des Zylinderdeckels ange- 
bracht und wegen vorhandener Verstárkungen an der 
Kolbenstange geteilt gedacht, Abb. 149 desgl. bei ge- 
ringem Raum zwischen Kreuzkopf und Zylinderdeckel 
mit Befestigung durch Hakenschrauben, Abb. 150 
desgl. vollständig in den alten Packungsraum aufge- 
nommen, weil der vorliegende Raum aufserordent- 
lich beschränkt ist. Sie haben freie seitliche und. 
drehende Bewegung mit dampfdicht eingeschliffenen 
kugelförmigen und geraden Gleitflächen der Metall- 
ringe FÆ und erfordern erst nach Jahren das Nach- 
legen eines hinteren grofsen Weifsmetall-Dichtungs- 
ringes G, sodals das kostspielige Verpacken der Büchse 
fast ganz fortfällt. 
Infolge ihrer Beweglichkeit brauchen diese Stopf- 
| büchsen nur leicht angezogen zu werden, um zu dichten, 
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weshalb ein Totbremsen ausgeschlossen und die 
Maschinenleistung erhöht wird, auch wegen der geringen 
Reibung Unrund- und Riefigwerden der Kolbenstangen 
und Büchsen nicht eintritt. 3 


Die Besitzer von Maschinen mit Macbeth Stopf- 
büchsen sind mit derselben aufserordentlich zufrieden, 
wenn auch der Anschaffungspreis (125 M bei 50 mm 
Kolbendurchmesser) etwas hoch ist. 


lla. Goetze’s bewegliche selbstwirkende 
Metallpackung mit Zentral-Graphitschmierung (D.R. P. 
154 924) besteht aus äufseren Phosphorbronzeringen, 
welche durch Vor- und Rücksprung, mit um ein viertel 
versetzten Stöfsen ineinander gesetzt und auf diese 
Weise fest verbunden werden. Die inneren Ringe 
aus Weifsmetall, oder anderem zweckentsprechendem 
Material, werden mit den Flach- oder Rúckseiten gegen- 
einander gebracht und ebenfalls mit versetzten Stöfsen 
zwischen die äufseren Bronzeringe eingelegt. Ein recht- 
eckiger Bronzering dient zur Verbindung der Weifs- 
metallringe und schliefst dieselben um die Stange 
herum an. Sämtliche Ringe sind mit Nummern ge- 
zeichnet und so der Reihenfolge nach einzusetzen. 
Zum Schlufs wird eine Weichpackung aufgebracht und 
der Schmierstoft durch eine Schraubbüchse oder dergl. 
eingeprefst; zweckmäfsig schaltet man zwischen dieser 
und Anschlufsschraube einen Abschlufshahn ein, welcher 
nach dem Fúllen geschlossen wird. Diese Metall- 


Abb. 151. 
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Packung soll nur leicht angezogen werden; sie ge- 
stattet seitliche Bewegung der Kolbenstange nach jeder 
Richtung hin. Hierdurch wird jede einseitige Reibung 
vermieden und ist gröfste Schonung der Kolbenstange 
sowie längste Haltbarkeit der Packung, bei leichtestem 
Gang der Maschine garantiert. Sie eignet sich für 
hohen Dampf- und Wasserdruck, für gesättigten und 
überhitzten Dampf und bietet absolute Betriebssicher- 
heit. Man kann sie als gute Stopfbüchsenpackung 
empfehlen. 


12. Die Innenstopfbüchse von Hoddick & Rothe 
in Weifsenfels a. Saale (D. R. P. No. 65430). Bei 
Dampfmaschinen, doppeltwirkenden Plungerpumpen und 
anderen Maschinen mufs oft die Stopfbüchse in den 
Zylinder oder Pumpenkörper gelegt und ihre Zugäng- 
lichkeit durch Oeffnungen in den Zylindern, welche 
durch Deckel verschliefsbar sind, gewahrt werden. Bei 
‚allen derartigen Konstruktionen war es früher erforder- 
lich, die ganze Maschine oder den Teil der Maschine, in 
welchem die Stopfbüchse liegt, zum Zweck des Nach- 
ziehens und Stellens der Stopfbüchse aufser Betrieb zu 
setzen. Zur Vermeidung dieses Uebelstandes hat die 
Patentinhaberin eine innenliegende Stopfbüchse, welche 
zu jeder Zeit auch während des Betriebes und ohne 
Abnahme von Verschlufsdeckeln u. dergl. von aufsen 
nachstellbar ist, eingeführt, deren Anordnung beistehende 
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doppeltwirkende Plungerpumpe (Abb. 151) veranschau- 
licht. Die Lage der im Zylinder liegenden Stopfbüchse a 
wird durch den hinteren Verschlufsdeckel 4 festgelegt. 
Die Nachstellung der Stopfbüchse erfolgt durch die 
Mutter 4 mit Schneckenrad und Schnecke ¢ aufser- 
halb des völlig geschlossenen Zylinders am Handrad. 
Nach Abnahme des Hinterdeckels kann die Stopfbüchse 
herausgenommen und gereinigt werden. Die Schnecke 
kann mitsamt der Lagerung seitwärts herausgenommen 
werden. 

Ob die Stopfbüchse genügend angezogen ist und 
abdichtet, kann man durch den mit der Stopfbüchse 
verbundenen Probierhahn 4 feststellen. 


Zum Schlufs sei noch: 


13. der Tauchkolben-Liderung für Wasser 
und Luft- Akkumulatoren sowie Wasserhaltungs- 
maschinen von G. Siifsmann in Beuthen O.-S., Theresia- 
grube (D. R. P. No. 60479) Erwähnung getan, deren 
Anfertigung die Firma Carl Schwanitz in Berlin N., 
Müllerstrafse 179b, übernommen hat. Sie ist entweder 
nur selbstwirkend oder selbstwirkend und mechanisch 
nachziehbar eingerichtet und besteht im ersteren Falle, 
wie Abb. 152 zeigt, aus: a dem eigentlichen Liderungs- 
ring (Manschette), welcher aus wagerecht ganz dicht 
aufeinandergelegten, mit besonders zubereiteter Gummi- 
masse durchprefsten Hanfsegeltuchlagen zusammen- 
gesetzt ist. Diese Lagen sind durch Vulkanisation zu 
einem Körper vereinigt, der eine ganz hervorragende 
Festigkeit, dabei aber genügende Elastizität hat. Da 
die Reibung des Kolbens an der Hirnkant-Faserfläche 
stattfindet, so ist die Abnutzung eine sehr geringe, 


Abb. 153. 


Abb. 152. 


während die Reibungsfläche eine ganz glatte bleibt. 
Auf dem metallenen Unterlagsring, mit Durchgangs- 
kanälen ¢ versehen, sitzt bei dieser selbsttätigen Liderung 
(Abb. 152) die Manschette. Der von unten (oder hinten) 
kommende Wasserdruck tritt durch die Kanäle c in den 
Hohlraum d der Manschette und prefst die elastischen 
Wände derselben abdichtend gegen den Tauchkolben 
und gegen die Wand der Stopfbúchse. 


Bei der selbsttätigen und mechanisch nachzieh- 
baren Liderung (Abb. 153) wirkt zunächst der Wasser- 
druck lidernd; die Manschette æ sitzt aber nicht mit 
ihrer unteren Flache auf, sondern nur mit dem unteren 
Teil ihrer inneren Fláche auf dem oberen Teil des 
hier konischen Unterlagsringes 4, sodafs die Stopfbtichse 
nach Bedarf nachgezogen werden kann. Es empfiehlt 
sich, den Raum e mit gefettetem Hanfzopf auszufillen. 
Als Vorziige der Súfsmann'schen Patent-Stopfbúchsen- 
Liderung sind anzuführen: 


Dichthalten bei jedem Druck, lange Haltbarkeit 
selbst bei längstem und schnellstem Hube, Herab- 
minderung der Reibung bis auf das zum Dichthalten 
gerade notwendige Mafs, also Totbremsen von Maschinen- 
kraft ausgeschlossen. Sie ist mit gutem Erfolge von 
der Schlesischen Aktien-Gesellschaft für Bergbau und 
Zinkhüttenbetrieb in Lipine O.-S. bei Akkumulator- 
Plungern von 65—75 at und 1200 pferdigen Wasser- 
haltungsmaschinen eingeführt. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Darstellung und Kritik der in der Literatur vorliegenden Untersuchungen 
über Schwingungen eines Trägers mit bewegter Last 


von Edmund Bihler, Ingenieur, Tuttlingen 


Literatur. 


No. 1. 
Stokes. 


Discussion of a differcntial equation relating to the breaking of 
railway bridges. i 
Transactions of the Cambridge philosophical. Society. t. VHI, 
p. 707, 1849 (papers. 2, p. 178). 
No. 2. 
Phillips. 


Calcul de la résistance des pontres droites, telles que Ics ponts, 
les rails, cte. sous l'action d'une charge en mouvement. 
Annales des mines pag. 467—506. 1855. 
No. 3. 
Renaudot. 
Etude de Vinfluence des charges en mouvement sur la resistance 
des ponts métalliques a pontres droites. 
Annales des ponts et chaussces I, pag. 145--204. 1861. 
No. 4. 
Bressc. 


Cours de mécanique appliquée I, No 140, pag. 361---387. 
1862 -- 1866. 


No. 5. 
Boussinesq. 

Sur le mouvement d'une charge roulante, le long d'une barre 
élastique horizontale appuée a ses deux bonts et dont la masse est 
beaucoup plus petite que la sienne. 

Comptes rendus des séances de l'académie des sciences a Paris. 
Pag. 897—900. (Juli—Dezember) 1883. 

No. 6. 
Souleyre. 

Action dynamique des charges roulantes sur les pontres rigides, 
qui ne travaillant qu’ a la flexion, 

Annales des ponts et chaussces II, No. 40, pag. 341—441, 1889. 

No. 7. 
Glauser. 

Dynamische Wirkungen bewegter Lasten auf eisernen Brücken. 
Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen II, pag. 113—117. 1891. 
Bemerkungen zu dieser Arbeit von Glauser. 

Glasers Annalen I, pag. 61. 1892. 

Kritik über die Glauser’sche Abhandlung 
von Zimmermann, 


Zentralblatt der Bauverwaltung Berlin. 


No. 8. 


Glauscr. 


Pag. 215—216. 1892. 


Dynamische Wirkungen bewegter Einzellasten auf freien Balken- 
brücken über einer Octinung. 
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Einleitung. 


Aus der vorausgehenden Literatur- Zusammen- 
stellung ist ersichtlich, dafs sich schon eine gröfsere 
Anzahl von Fachleuten mit der Frage beschäftigt hat, 
welchen Einflufs cine auf einem Träger rollende Last 
auf denselben auszuüben imstande ist. Soweit jedoch 
dieser Einfluís auf die Unregelmäfsigkeit.n der Bahn 
oder der Lastbewegung zurückzuführen ist, kann von 
einer mathematischen Berechnung natürlicherweise keine 
Rede sein, sämtliche Autoren haben daher nur die 
rcgelmälsigen Wirkungen der rollenden Last auf den 
elastischen Träger zu erforschen gesucht. 

Die meisten Abhandlungen beruhen in der Haupt- 
sache auf dem Grundgedanken, dafs der Träger schon 
durch sein eigenes Gewicht von einer geraden Form 
(der Verbindungslinie der beiden horizontalen Stütz- 
punkte) abweicht, und dafs sich diese unter der Ein- 
wirkung der rollenden Last noch mehr ändert. | 

Die Bewegung eines Körpers in gekrúmmter Bahn 
ist bekanntlich mit dem Auftreten einer Druckver- 
mehrung oder Verminderung, welche durch die Zen- 
trifugalkraft hervorgerufen wird, verbunden. 

Die Gröfse des Druckes auf den Träger steht daher 
mit der Masse und Geschwindigkeit der Last im Zu- 
sammenhange. Durch die bewegte Last kommt der 
Träger ebenfalls in Schwingungen, und durch die auf- 
tretenden Trägheitskräfte entsteht eine weitere Art von 
Druckwirkungen. 

Diese verschiedenen Lastdrücke usw., welche auf 
den Träger ausgeübt werden, beeinflussen denselben 
und damit die Gröfse seiner Formänderung. Infolge 
der Veränderung der Lastbahn und derjenigen des Drucks 
im Zusammenhange mit der Geschwindigkeit wird 
wiederum eine Veränderung der Trágerform hervor- 
gerufen. 

Dais die Gesetze dieser gegenseitigen Becin- 
flussungen sehr kompliziert sind, ist einleuchtend, und 
doch mufs man in der Lage sein, durch mathematische 
Behandlung dieses Stoffes Klarheit über diese auf- 
tretenden Gesetze zu erlangen. 

Der Verfasser der nachfolgenden Arbeit bcab- 
sichtigte ursprünglich, neue Untersuchungen über dic 
Gesetze anzustellen, welche bei einer auf einem hori- 
zontalen, elastischen Träger rollenden Last in Betracht 
kommen können. 

Bci Zusammenstellung des auf diesem Gebiete 
bereits geleisteten stellte sich jedoch heraus, dafs eincr- 
seits schon eine ziemlich umfangrciche Literatur vorlag, 
dafs aber andererseits die meisten der vorhandenen 
Untersuchungen vercinfachende Annahmen einführen, 
die nur unter ganz besonderen Voraussetzungen gerecht- 
fertigt sind. Es erschien daher erforderlich, vor allem 
einmal diese früheren Untersuchungen kritisch durch- 
zuarbeiten; diese Aufgabe ergab sich bald als so um- 
fangreich, dafs auf die Hinzufügung eigener Unter- 
suchungen verzichtet werden konnte und mufste. 

Bei Durcharbeitung der vorhandenen Literatur 
stellte es sich als zweckmäfsig heraus, die beiden 
folgenden Fragestellungen in den Vordergrund zu rücken: 

l. Unter welchen Annahmen sind in den einzelnen 
Abhandlungen die Differentialgleichungen auf- 
stellt und wie weit, bezw. in welchen Fällen ent- 
sprechen diese Annahmen der Wirklichkeit? 

2. Sind bei der Integration der Differentialgleichungen 
aulser den schon bei ihrer Aufstellung benutzten 
noch weitere vereinfachende Annahmen eingeführt 
oder ist die Integration der einmal aufgestellten 
Difterentialgleichung nach strengen Methoden 
durchgeführt ? 

So ergab sich eine Einteilung der vorhandenen 
Untersuchungen in drei Gruppen, die wir kurz, wenn 
a vielleicht schroff, folgendermafsen charakterisieren 
<onnen, 


[1. September 1909] 


l. Unvollkommene Differentialgleichungen. 
2. Volikommene Differentialgleichungen mit avoit 
kommener Integration.. 
3. Vollkommene Differentialgleichungen 
kommener Integration. 
In der Literatur-Zusammenstellung sind die ein- 
zelnen Abhandlungen mit Nummern versehen und nach 
dem Erscheinungsjahre geordnet, während in der Be- 
arbeitung die jeweils zu den drei Abteilungen gehörigen 
Abhandlungen zusammengefafst sind. Jede Abtcilung 
ist ferner mit einem kleinen Vor- und Schlufswort aus- 
BL 
Zwecks genauer Uebersicht der Bedeutung der oft 
in den Gleichungen auftretenden Buchstaben ist eine 
Zusammenstellung (in der 3. Abteilung) der Bearbeitung 
der Lebert’schen Abhandlung beigefügt. | 
Der Bericht über diese Arbeit von Lebert, weiche 
das meiste wissenschaftliche Interesse bietet und deren 
grundlegende Gleichungen auf richtiger Basis ruhen, 
mufste durch die Entwickelung dieser Gleichungen er- 
weitert werden, da auf dieselbe in der Arbeit selbst 
nicht näher eingegangen ist; ferner wurden, wo zweck- 
entsprechend, Zwischengleichungen eingefügt, die in der 
Abhandlung selbst unterdrückt sind. Auch kam es vor, 
dafs für verschiedenartige Ausdrücke cin und derselbe 
Bezeichnungsbuchsfabe verwendet wurde; diesem Mifs- 
stande ist in meiner Umarbeitung abgeholfen. Durch 
zweckmafsige Wahl der Längeneinheit, nämlich so, dafs 
die Gesamtlänge des Trägers den Wert z erhält, könnten 
die Gleichungen erheblich vereinfacht werden. 
Diejenigen Paragraphen der Lebert’schen Arbeit, 
welche über Stofs- und Windwirkungen handeln, und 
diejenigen, welche sich auf Hängebrücken beziehen, 
wurden in dieser Bearbeitung nicht berücksichtigt. 
Die Resultate der Untersuchung sind in einem 
Schlufsworte zusammengefafst. 


mit voll- 


Abteilung I. 


Arbeiten, welchen unvollkommene Differential- 
= gleichungen zu Grunde gelegt sind. 


Die in dieser Abteilung besprochenen Abhandlungen 
durchziehen zum gröfsten Teile die ähnlichen Grund- 
gedanken; ein jeder der Autoren sucht unter Einführung 
verschiedener Annahmen die Differentialgleichungen 
so bequem als möglich zur Lösung yorzubereiten. Diese 
Annahmen werden freilich nur ın ganz besonderen 
Fällen den Verhältnissen der Praxis entsprechen; das 
zu untersuchen, kann nicht Gegenstand dieser Ab- 
handlung sein. Wir müssen aber die eingeführten 
Annahmen ausdrücklich als solche formulieren, was in 
den zu besprechenden Arbeiten nicht immer mit der 
erforderlichen Deutlichkeit und Schärfe geschehen ist. 

Sämtliche Autoren dieser Abteilung vernachlässigen 
die Trägheit des Trägers, während in Bezug auf die 
Last selbst die Abteilung in zwei Teile zerfällt; im 
ersten Teile ist die bewegte Last in einem Punkte 
konzentriert gedacht und berührt den Träger in cinem 
Punkte, während im anderen Teile die Last teilweise 
den Träger bedeckt. (Souleyre u. Glauser (1891) haben 
diese Lasten behandelt und bilden daher den zweiten 
Teil dieser Abteilung.) 


IL. Teil. 
Die Last berührt den Träger in einem Punkte. 


§ 1. 
3 Stokes. 
| Die älteste Abhandlung über dieses Thema, die ich 
in der mir zugänglichen Literatur gefunden habe, ist 
diejenige von Stokes „Besprechung einer Differential- 
gleichung, ‘die auf den Bruch von Eisenbahnbrücken 
Bezug hat.“ 

In der Einleitung zu dieser Abhandlung erzählt 
Stokes, dafs er durch Willis auf eine Differentialglcichung 
aufmerksam gemacht wurde, die auf einer Anzahl von 
Versuchen beruht, welche an Eisenbahnbrücken zur 
Beobachtung der Schwingungen und Erschütterungen 
durch Ingenieure einer kgl. Kommission im Jahre 1847 
ausgeführt wurden. 
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Als bemerkenswertes Resultat dieser Versuche ist 
erwahnt, dafs die Durchbiegung der Brúcke bezw. des 
Trägers mit der ‘Geschwindigkeit der rollenden Last 
bis zu einem gewissen Punkte zunahm und diese 
Deformation in cinigen Fällen 2—3 mal so grofs wurde, 
als wenn die Last in die Mitte des Trägers "gelegt 
worden wäre. Es schien unbedingt nötig, diese Be- 
wegungsart einer mathematischen Untersuchung zu 
unterwerfen, da cine Geschwindigkeit der rollenden 
Last, welche einen Bruch der Brücke hätte herbeiführen 
können, nicht zu erzeugen war. 

Stokes bemerkt nun vor allem, dals die Berechnung 
dieserBewegung auch unter Vernachlässigung der gering- 
wertigen Faktoren sehr schwigrig sei und auf partielle 


' Differentialgleichungen führen müsse. 


Aus dieser Andeutung geht hervor, dafs Stokes 
sich ein richtiges Bild über die Art der in Betracht 
kommenden Funktionen machte, was bei den späteren 
Autoren, welche zu dieser Abteilung zählen, nicht der 
Fall ist. Doch geht Stokes von seiner Seite aus auf 
eine Entwickelung dieser angedeuteten  partiellen 
Differentialgleichung nicht ein, da er glaubt, dafs selbst 
für sehr kleine Deformationen des Trägers der Versuch 
einer genauen Lösung dieses Problems ein hoffnungs- 
loses Unternehmen sei; er behandelt daher in dieser 
Arbeit im eigentlichen Sinne nur die Lösung der von 
Willis für die Bewegung der rollenden Last aufgestellten 
Difterentialgleichung. 

Willis versucht die Gleichung unterVernachlässigung 
der Trägheit der Brücke bezw. des Trägers zu ent- 
wickeln. Er geht von der Annahme aus, dafs der 
elastische Träger auf zwei horizontalen Stützpunkten 
ruhe und die rollende Last in einem Punkte konzentriert 
sei. Die Länge des Trägers bezw. die Entfernung der 
Stützpunkte sei gleich 2c, V die Geschwindigkeit der 
bewegten Last, M deren Masse und g die Schwere. 
Mit A wird die Reaktion zwischen der bewegten Last 
und dem Träger bezeichnet. Willis meint, dafs die 
Reaktion Æ die gleiche sein werde, wie wenn nur ein 
in der Entfernung x’ vom Aufsenlager ruhendes Gewicht 
wirkte; er vernachlässigt also die Wirkung der Be- 
wegung bezw. der Zertrifugalkraft. 

X’ ist die Abscisse des Systemes, von einem Stütz- 
punkte aus betrachtet, und y’ die im Stützpunkte nach 
abwärts gerichtete Ordinate; Accente werden bei Bezeich- 
nung dieser Gröflsen benutzt, damit die nicht accentuierten 
Buchstaben nachher für reduzierte Grölsen frei sind. 

Die entwickelte Differentialgleichung lautet 

d’y' by‘ 
1) er re eee ey 
dx‘? (Zea! -— x'?*)? 


y re 
ed und Y durch rs 


4 


wird in derselben « durch ersetzt, 


so geht 1) über in 
ay’ & ge 
2) re 


4 y' 
PES de 
sl 


2 dx : ‘ . 
“=-,, in 2) ergibt sich 


Lt 
die Gleichung, welche Willis als diejenige der Last- 
bewegung auflafst, nämlich 
3) ay’ A oe rety" 
i oe Sn x’ — a eye 
Bei Aufstellung dieser Gleichung geht Willis von 
der statischen Biegung eines Trägers mit der Länge 
2c aus, wenn sich dessen Last R= Mg in der Ent- 
fernung x' vom Unterstützungspunkte befindet. Die 
statische Biegung ist mit y” bezeichnet und gleich 
í 
4) pan e 
EJ 
wo / das Trägheitsmoment und Æ den Elastizitätsmodul 
darstellt. 
Ist die Last in dcr Mitte des Trägers, 
in c über; den zúgehórigen Wert von y 
Willis mit S, man erhält 


dx? 


Durch Einsetzen von 


so geht xv! 
bezeichnet 


i 


ste Aee” 
a “T 6] 
und daraus die Konstante des Trägers 
6 2 S | 
) — Age T6cE]' 


~ 


™ un 


un et 
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Der Ausdruck x'*(2c — x‘)? in Gleichung 4) ist 

gleich (2cx* — x‘*)? und daher 
‘ 13\3 
7) YE ‘aie un oder 
E ct 
u leer =) 
Ersetzt man in 3) y” durch seinen Wert aus 
Gleichung T), so erhält man 
2 

9) u a = = 
- Bei näherer Betrachtung bezw. Untersuchung der 
vorgelegten Differentialgleichungen, deren Ausgangs- 
punkt der Ableitung die Gleichungen 4) bezw. 7) oder 8) 
bilden, erblickt man, daf$ die mafsgebenden Differential- 
gleichungen 2) und 1) unter drei Annahmen entwickelt 
wurden. 

Erstens geht aus Gleichung 3) hervor, dafs die 
Durchbiegung des Trägers in jedem Augenblicke als 
dieselbe angenommen ist, wie wenn die Last an der 
betreffenden Stelle in Ruhe käme und den vorausge- 
gangenen Bewegungen keine Rechnung zu tragen wäre, 
und zweitens, dafs Willis glaubt, die Zentrifugalkraft 
vernachlässigen zu können. 

Aus der Gleichung 3) im Zusammenhange mit 
Gleichung 9) resultiert als die dritte Annahme, dafs die 
horizontale Komponente der Geschwindigkeit der Last 
konstant bleibt, wie wenn der Träger absolut starr wäre 
und die Last auf gerader horizontaler Bahn bewegt würde. 

Diese Untersuchung der aufgestellten Differential- 
Gleichungen ergibt als Resultat, dafs die Gleichungen 
nicht im geringsten den an sie gestellten Anforderungen 
genügen, da gerade diejenigen Kräfte, deren Wirkung 
zu berücksichtigen die Absicht war, vernachlässigt 
wurden. 

Indem neue Variable x und y durch 


v2, S106 ab= y 


8) 


3 
und eine neue Konstante g durch g = 5 eingeführt 


werden, gelangt man zu der vereinfachten Form 
AN 2. By 
va di TE 

Später werden für g Tabellen aufgestellt, um die 
Wirkung der als konstant angenommenen Geschwin- 
digkeit zu prüfen. 

Auf die von Stokes ausgeführte Lösung der 
Differentialgleichung durch Reihenentwicklungen an 
dieser Stelle näher einzugehen, brauchen wir für unseren 
Zweck nicht. 

§ 2. 


Boussinesq. 
Boussinesq beabsichtigt in der niedergelegten Arbeit, 


die Differentialgleichungen, welche für die Bewegungs- 


bahn einer auf der Länge einer horizontalen elastischen 
Barre rollenden Last durch Stokes bezw. Willis ent- 
wickelt sind, zu vereinfachen. 

Er nimmt bei Aufstellung der Gleichung als Ursprung 
des Coordinaten-Systemes die Mitte der Barre von der 
Länge 2a an; y ist die Ordinate bezw. Gröfse der 
Deformation, erzeugt durch die bewegte Last ©, x die 
Abscisse, während F den Druck bezeichnet, welcher 
durch das Gewicht Q unter Berücksichtigung der Träg- 
heitskraft beim Schwingen der Barre entsteht. 

1) F=0-— e = "E: 
Das Eigengewicht der Barre ist vernachlässigt. 


Boussinesq nimmt nur an, dafs die Last F, an 
welcher Stelle der Barre sich auch dieselbe befinden 
möge, stets in der Mitte der Barre einer bestimmten 
statischen Biegung, welche f genannt ist, gleich kommt. 

Für die Bahn des in einem Punkte konzentrierten 
Gewichtes Q erhält er die Gleichung 


y zt a? , p d*y 
EA as) (1 a) 
In dieser Gleichung stellt (1 — -—-;] den Faktor 


dar, mit welchem eine in der Mitte der Barre statt- 
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findende statische Biegung zu multiplizieren ist, wenn 
die Last ihren Abstand vom Mittelpunkt der Barre ändert; 
V> d’y 
E dx’ 
ist die Wirkung der Zentrifugalkraft. 

Die Untersuchung der Gleichung 2) ergibt, dafs 
dieselbe etwas scharfsinniger entwickelt zu sein scheint, 
als diejenige von Willis. Wenn jedoch auf die Grund- 
gedanken näher eingegangen wird, unter welchen diese 
Bahngleichung aufgestellt wurde, so findet man, dafs 
auch diese der Wirklichkeit nicht entsprechen kann. 
Die Annahme, dafs der Druck F bezw. die Last, 
an welcher Stelle der Barre sich auch dieselbe be- 
finden möge, stets in der Mitte der Barre einer 
bestimmten statischen Biegung gleich kommt, ist im 
eigentlichen Sinne nur dann der Wahrheit entsprechend, 
wenn die Bewegung der Last derart langsam er- 
folgt, dafs die Barre überhaupt nicht ins Schwingen 
kommen kann, sondern sich sofort nach der geringsten 
Lastbewegung in eine bestimmte statische Gleich- 
ewichtslage begibt. Wenn auch der Ausdruck F 
A voraussetzt, so ist doch aus Obigem er- 
sichtlich, dafs keine Barrenschwingungen auftreten, 
sondern die Last sich in einer bestimmten von der 
momentanen Lage der Last abhängigen Bahn mit sehr 
geringer Geschwindigkeit bewegt. DerDruckveränderung 
durch die Zentrifugalkraft ist, wie bereits erwähnt, durch 


den Faktor 
(eee 
~ g da’ 


scheinbar Rechnung getragen; dieselbe wird jedoch 
illusorisch, wenn V sehr klein ist, da der Wert dieses 
Faktors nahe an 1 kommt. 


Wird die Differentialgleichung 3) von Stokes mit 
der Gleichung 2) von Boussinesq unter der Annahme, 
dafs sich die Lasten momentan in der Träger- bezw. 
Barrenmitte befinden, verglichen, so geht die eine in 
die andere über. 

S wird gleich f und die Stokes’sche Gleichung ver- 
wandelt sich in 

dy ESA 


dt? — So 

während diejenige von W unter dem Vorbehalt 
dx, 

übergeht. 

Der scheinbare Trugschlufs, dafs die Wirkungen 
der Trágheitskraft denjenigen der Zentrifugalkräfte 
gleich kommen, wäre in der Annahme konstanter Ge- 
schwindigkeiten, wenn von solchen überhaupt gesprochen 
werden kann, zu suchen. 

Boussinesq bringt bei der Auflösung der ent- 
wickelten Differentialgleichung Hyperbel-Funktionen in 
Anwendung; auch auf diese Lösung brauchen wir hier 
nicht einzugehen. 


§ 3. 
Glauser (1894). 


Glauser berichtet in Glasers Annalen über 
„Dynamische Wirkungen bewegter Einzellasten 
auf freien Balkenbrúcken úber einer Oeffnung* 

und bemerkt dabei, dafs er: nur die Wirkungen für 
kleine Träger, die also als Ganzes schwingend zu be- 
trachten sind, in dieser Arbeit behandeln werde. Er 
kommt auf Souleyre (2. Teil $ 6) zu sprechen und er- 
wähnt, dafs — obwohl er eigentlich von denselben 
Differentialgleichungen ausgehe wie dieser — die 
Resultate der beiden Lösungen für die dynamischen 
Wirkungen weit verschieden von einander seien. 
Glauser verzichtet auf eine nähere Untersuchung der 
Differenzen und glaubt, dafs durch sein Lösungsver- 
fahren das Ziel rascher erreicht werde. 

Glauser behandelt in § 1 dieses Aufsatzes die Be- 
ziehungen zwischen ruhender Last und statischer 
Wirkung; er geht von der Momentengleichung aus, 
welche eine im Punkte a vom Aufsenlager I entfernte 
Last P im Abstande x von demselben Lager hervorruft, 
wenn / die Länge des Trägers bezw. die Entfernung 
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der Stútzpunkte ist, 44 das Moment, e der Krimmungs- 
radius, / das Tragheitsmoment und Z den Elastizitats- 
_modul bezeichnet. 


: E d’y 
Für »<a ist M= 4 = — 275% 
l—a 
= 7 ) 22, 
für x > a ist — EJ = (75) Pa, 


durch Ausführung verschiedener Integrationen erhält 

man für die statische Biegung yo einer im Abstande x 

vom Aufsenlager I ruhenden Last, die Gleichung 

l _ Px? (lay 

) Ha = SIE] 

Ä § 2 dieser Arbeit enthält die Wirkung der bewegten 
Last. Glauser verwendet hier die von Souleyre aufge- 

stellte Differentialgleichung, welche für einen schwingen- 

den Träger mit ruhender, in einem Punkte konzentrierter 

Last, entwickelt ist. Wird in dieser verwendeten 

Gleichung für die statische Biegung anstatt y, der Aus- 

druck 4Q eingesetzt, so geht diese in diejenige von 

Souleyre und zwar in 


a? 
2) AQ a5 = -- EY +40 
über, wo y die Biegung bei schwingendem Träger ist. 

Wie bei Souleyre, so ist auch hier das Eigen- 
gewicht des Trágers vernachlassigt. 

Die náhere Betrachtung dieses Falles ergibt, dafs 
sich bei Glauser durch die Verwendung der Gleichung 
von Souleyre ein wesentlicher Irrtum eingeschlichen hat. 
Dieser Irrtum besteht darin, dafs diese Souleyre'sche 
Gleichung für ruhende Last auf schwingendem Träger 
entwickelt wurde, sie jedoch Glauser für einen 
Trager mit bewegter Last zu verwenden sucht. 
Aus diesem Grunde steht die Lösung dieses Problemes 
in keinem Zusammenhang mit dem Titel des Aufsatzes. 

Um einigermafsen der Geschwindigkeit Rechnung 
zu tragen, ersetzt Glauser in y,, x durch Vf, so dafs 
die Gleichung übergeht in 

3 PV*t? (l— Vi) d’y PV? (¢— V0)? 

) WEI di = 78) + E “37 RF 
Das Integral dieser Gleichung entwickelt er in 
Reihen nach steigenden Potenzen von ¢ mit unbestimmten 
Koeffizienten. Diese Lösung mufs als unyollkommen 
bezeichnet werden, da die angewandte Entwicklung 
für einen Teil des Trägers versagt. 

In $ 3 des Aufsatzes wird ein praktischer Fall 
berechnet und hierfür die Kurve aufgestellt. 

Dafs die Resultate von Souleyre und Glauser unter 
vorliegenden Gründen verschieden sein müssen, dürfte 
erwiesen sein. 


§ 4. 


Zimmermann. 


Beim Durcharbeiten der für dieses Thema ein- 
schlagigen deutschen Literatur sind bedauerlicherweise 
nur wenige Autoren zu bezeichnen, welche fir diese 
Arbeit in Betracht gezogen werden kónnten, wáhrend 
aus der grofsen Zahl der von französischen Ingenieuren 
erschienenen Abhandlungen hervorgeht, dafs sie sich 
der Wichtigkeit und Tragweite dieses Problemes weit 
mehr bewufst sind, als dies auf deutscher Seite der 
Fall ist. 

Zimmermann, welcher sich am eingehendsten mit 
diesem Thema beschäftigte, behandelt im Zentralblatt 
der Bauverwaltung, Berlin, „die Schwingungen eines 
Trägers mit bewegter Last“ und gibt diese Arbeit unter 
gleichem Titel als besonderes Buch in demselben Jahre 
heraus. 

Bei Entwicklung der mafsgebenden Differential- 
gleichung geht Zimmermann von der Deformation y 
eines Stabes aus, welche die ruhende Last Q im Ab- 
stande x von der Trägermitte auszuüben imstande ist. 
Die Lange des Stabes sei gleich 27. 


Diese’ bekannte Gleichung ist 


Y 


Leider glaubt Zimmermann aus dieser Gleichung 
folgenden Schlufs ziehen zu können: 

„Denkt man sich den Angriffspunkt des Druckes 
allmählich über den ganzen Stab verschoben, so 
beschreibt er eine Kurve, deren Form durch 1) 
bestimmt ist.“ 

Unter der Voraussetzung, dafs die Gleichung richtig 
wäre, wäre auch der Schlufs richtig. Ich bemerke hierzu, 
dafs obige Behauptung nur dann richtig ist, wenn der 
bewegten Last die Zeit gegeben ist, nach der kleinsten 
Verrückung in Ruhe zu kommen, bezw. eine kontinuier- 
liche Lastbewegung ausgeschlossen ist. 

Die aufgestellte Bahngleichung der bewegten Masse 
m, welche nur scheinbar eine andere Gleichung als bei 
Stokes und Boussinesq ist, heifst 


diy , 6E] y P 


) Ha a a 27€ 7 E 
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Dieselbe dürfte jedoch für die Schwingungen eines 
Trägers mit bewegter Last der Wirklichkeit nicht ent- 
sprechen. 

Wie schon bemerkt, wird in dieser Gleichung an- 
genommen, die bewegte Last käme in ihrer augen- 
blicklichen Lage zur Ruhe und wäre nur ihr Gewicht 
durch die Zentrifugalkraft modifiziert, also vollständig 
unabhängig von der schon vorausgegangenen Be- 
wegungsart. 

Diese Annahmen können als richtig erscheinen, 
wenn die Geschwindigkeit der Last unendlich klein ist, 
gegen die Geschwindigkeit des Abklingens der schon 
durch die bewegte Last erzeugten Schwingungen. 

Als nicht unmöglich ist es zu bezeichnen, dafs diese 
Annahme für manche Fälle genügen mag, aber sicherlich 
nicht für alle. 

Weiter geht aus der aufgestellten Differential- 
gleichung hervor, dafs man durch dieselbe überhaupt 
nicht auf Schwingungen kommt, sondern nur eine Art 
von Gleichgewichtskurve erhält. Aus ‘diesem Grunde 
kann schon der Titel der Arbeit als täuschend be- 
zeichnet werden. 

Was die Lösung der Gleichung anbetrifft, so ist 
dieselbe wirklich wohl gelungen; man findet hierüber 
einen Bericht in den Fortschritten der Mathematik, Jahr- 
gang 1896, p. 691. 


§ 5. 
Land. 


Land entwickelt im Zentralblatt der Bauverwaltung, 
Berlin: 
„Die Gleichung der Bahn einer über einen 
Träger rollenden Last“ 
und ist hierüber zu bemerken, dafs der Verfasser ver- 
sucht, durch andere Betrachtungen und Wege auf die- 
selbe Bahngleichung , 
d*y , OF] y 


1) “get Tp “0 


=o = 0 (siehe $ 4) 


mc? 
zu kommen, wie sie Zimmermann entwickelt hat. Die 
Gleichung selbst trägt natürlicherweise dieselben Mängel, 
wie die in $ 4 erwähnten, wenn man glaubt, durch sie 
auf Trägerschwingungen zu kommen. 

Wie aus dem Titel des Themas sowie aus der 
ganzen Arbeit hervorgeht, erwähnt Land nichts von 
Schwingungen. Daher kann unter gewissen Gesichts- 
punkten die entwickelte Differentialgleichung als korrekt 
bezeichnet werden. 

Was die Entwicklung der Differentialgleichung 
selbst anbetrifft, so geht Land von dem d’Alembert’schen 
Satze aus, nach welchem die lotrechte Beschleunigungs- 
kraft m., gleich dem Massendrucke P minus dem 
Trägergegendrucke © ist; man erhält daher die Gleichung 

2 


d 
2) m. py =m 7 = P=QD, 


. d ; N 
Durch Einsetzen von c— <7- für die Geschwindigkeit 


ergibt sich 
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3) met 9.40 P=0. 

Um auf vercinfachte Gleichungen kommen zu kónnen, 
verlálst hier land den geraden Weg und lälst die 
Druckänderung, welche mit der Zentrifugalkraft zu- 
sammenhängt, unberücksichtigt; er bemerkt nur, wenn 
die Last 1 bei y eine lotrechte Biegung dy hervor ruft, 
so erzeugt Q eine Durchbiegung y =: Ody. 

Durch Einsetzen dieser Annahme in obige Gleichung 3) 
erhält Land die Differentialglcichung der von der Masse 
m beschriebenen Bahn 
d*y 


4) A 


ie ty 2=0 
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Eine im Abstande x von der Trägermitte, dessen 
Länge gleich 2/7 ist, befindliche Last P = 1 bewirkt die 


Biegung 
Z? ae 2 


Wird dieser Ausdruck in der entwickelten Bahn- 
gleichung berúcksichtigt, so geht dieselbe in die von 
Zimmermann $ 4 aufgestellte úber. 


. Aus vorstehenden Zeilen geht hervor, dafs die 
Bahngleichung nur für Lasten, deren Bewegung sehr 
gering ist, angewendet werden kann. 


(Fortsetzung folgt. y 


Abkommen zwischen dem Deutschen Reiche 
und den Vereinigten Staaten von Amerika vom 23. Februar d. J., 
betreffend den gegenseitigen gewerblichen Rechtsschutz*) 


Seine Majestät der Deutsche Kaiser, König von 
Preufsen, im Namen des Deutschen Reichs, einerseits, und 
der Präsident der Vereinigten Staaten von Amerika, 
anderseits, von dem Wunsche geleitet, den gegenseitigen 
Schutz der Patente, Gebrauchsmuster, Muster und Mo- 
delle in den beiden Ländern vollkommen und wirksamer 
zu gestalten, haben beschlossen, zu diesem Zwecke ein 
Abkommen zu treffen, und zu Bevollmächtigten ernannt: 


Seine Majestät der Deutsche Kaiser, König von 
Preufsen, Se. Exzellenz Herrn Grafen von Bernstorff, 
Allerhöchstihrenaufserordentlichen und bevollmächtigten 
Botschafter bei den Vereinigten Staaten von Amerika; und 


Der Präsident der Vereinigten Staaten von Amerika, 
Herrn Robert Bacon, Staatssekretär der Vereinigten 
Staaten; 

Welche, nach Mitteilung ihrer in guter und gehöriger 
Form befundenen Vollmachten, über nachstehende Artikel 
úbereingekommen sind: 


Artikel I. 


Die in den geltenden oder den kiinftigen Gesetzen 
des einen der vertragschliefsenden Teile enthaltenen 
Vorschriften, wonach im Falle der Nichtausfúhrung eines 
Patents, Gebrauchsmusters, Musters oder Modells die 
Zurúcknahme oder eine sonstige Beschránkung des 
Rechtes vorgesehen ist, sollen auf die den Angehörigen 
des anderen vertragschliefsenden Teiles gewährten 
Patente, Gebrauchsmuster, Muster oder Modelle nur in 
dem Umfange der von diesem Teile seinen eigenen 
Angehörigen auferlegten Beschränkungen Anwendung 
finden. Die Ausführung des Patents, Gebrauchsmusters, 
Musters oder Modells in dem Gebiete des einen vertrag- 
schliefsenden Teiles wird der Ausführung in dem Gebiete 
des anderen Teiles gleichgestellt. 


Artikel Il. 


Das Abkommen tritt mit dem Tage seiner Ver- 
kündung in Kraft und bleibt bis zum Ablaufe 'von 
12 Monaten nach erfolgter Kündigung von seiten eines 
der vertragschlielsenden Teile in Wirksamkeit. 


Artikel Il. 


Das gegenwärtige Abkommen soll ratifiziert und 
die Ratitikationsurkunden sollen sobald als möglich in 
Washington ausgewechselt werden. 

Zu Urkund dessen haben die beiderseitigen Bevoll- 
mächtigten das gegenwärtige Abkommen vollzogen und 
ihre Siegel beigedrückt. 

So geschehen zu Washington in doppelter Aus- 
fertigung in deutscher und englischer Sprache, den 
23. Februar 1909. 


J. Bernstorff. 
Robert Bacon. 
August 1909, S. 895. 


*, Anmerkung. Vergl. Reichs-Gesetzblatt vom 1. 


His Majesty the German Emperor, King of Prussia, 
in the name of the German Empire, and the President 
of the United States of America, led by the wish to 
effect a full and more operative reciprocal protection 
of patents, working patterns, designs and models in 
the two countries, have decided to conclude an 
agreement for that purpose and have appointed as their 
Plenipotentiaries: 


His Majesty the German Emperor, King of Prussia, 
His Excellency Count von Bernstorff, His Ambas- 
sador Extraordinary and Plenipotentiary to the United 
States; and 


The President of the United States of America, 
Mr. Robert Bacon, Secretary of State of the United 
States; 

Who, after having communicated each to the other 
their respective full powers, found to be in good and 
due form, have agreed to the following articles: . 


Article I. 


The provisions of the laws applicable, now existing 
or hereafter to be enacted of either of the Contracting 
Parties, under which the nonworking of the patent, 
working pattern (Gebrauchsmuster), design or model 
carries the invalidation or some other restriction of 
the right, shall only be applied to the patents, working 
patterns (Gebrauchsmuster), designs or models enjoyed 
by the citizens of the other Contracting Party within 
the limits of the restrictions imposed by the said Party 
upon its own citizens. The working of a patent, 
working pattern (Gebrauchsmuster), design or model 
in the territory of one of the Contracting Parties shall 
be considered as equivalent to its working in the 


territory of the other Party. 


Article IL 


This Agreement shall take effect from the date 
of its promulgation and remain in force until the 
expiration of 12 months following the notice of termi- 
nation given by one of the Contracting Parties. 


Article III. 


The present Agreement shall be ratified and the 
ratifications shall be exchanged at Washington as soon 
as possible. 

In witness whereof the respective Plenipotentiaries 
have executed the present Agreement and affixed their 
seals thereunto. 

Done in duplicate in the German and English 
languages at Washington this — 23 rd -- aay of 
February 1909. 


(L. S.) 
(L. S.) 
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Verschiedenes 


Ernennungen zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Berlin haben dem etats- 
mäfsigen Professor an der Königlichen Technischen Hoch- 
schule zu Hannover, Herrn Geheimen Regierungsrat Georg 
Barkhausen, in Anerkennung seiner hohen wissenschatt- 
lichen und praktischen Leistungen als Ingenieur und seiner 
langjährigen erfolgreichen Lehrtätigkeit, dem Kommerzien- 
rat Polte in Magdeburg in Anerkennung seiner wissen- 
schaftlichen Arbeiten auf dem Gebiete der Waffentechnik, 
insbesondere bei Ausbildung technologischer Verfahren zur 
Herstellung militär-technischer Massenartikel, und dem 
Direktor im Ministerium der öftentlichen Arbeiten zu Berlin, 
Wirklichen Geheimen Rat Hinckeldeyn, Exzellenz, in 
Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um das 
Hochbauwesen des Preufsischen Staates die Würde eines 
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verlichen. 


Triebwagenverkehr. Vom 1. Mai 1910 ab wird auch auf 
den Bahnstrecken Lauban — Görlitz — Kohlfurt — Lauban— 
Marklissa der elektrische Betrieb eingeführt werden. Mafs- 
gebend hierfür war in erster Reihe das in Marklissa be- 
stehende Elektrizitätswerk der Provinz Schlesien, das jetzt 
durch die Talsperre von Marklissa betrieben wird, deren 
Kräfte sich in Zukunft mit den weit ausgiebigeren Kräften 
der Talsperre von Mauer vereinigen sollen. 

Nach einer Zusammenstellung über den Triebwagen- 
verkehr hat die preufsisch-hessische Eisenbahngemeinschaft 
den Bau von Triebwagen seit einigen Jahren derart gefördert, 
dafs im Laufe der Etatsjahre 1907 und 1908 bereits 69 Trieb- 
wagen in Betrieb gestellt wurden und bei Ablauf des Etats- 
jahres 1909 voraussichtlich über 100 Triebwagen — ohne 
Einrechnung der Triebwagen mit elektrischer Streckenleitung 
auf den Strecken Berlin—Grofs-Lichterfelde und Blankenese— 
Ohlsdorf — zur Verfügung stehen werden. Bis zum Jahre 1906 
dagegen waren nur vier ältere Dampfwagen vorhanden. Sie 
stammen aus den achtziger Jahren und werden zurzeit nur 
noch für untergeordnete Zwecke benutzt. Die elektrischen 
Triebwagen ohne Anhänger können im allgemeinen 100 
Reisende 3. und 4. Klasse aufnehmen. In Bedarfsfällen kann 
ein abgeschlossenes Abteil 3. Klasse für Reisende 2. Klasse 
vorbehalten und ein solches 4. Klasse oder auch ein Führer- 
abteil zur Gepäckbeförderung benutzt werden. Die Ge- 
schwindigkeit beträgt etwa 50 km in der Stunde. Infolge 
der günstigen Erfahrungen wurden im Jahre 1908 bereits 
57 Akkumulator-Doppelwagen gebaut, welche aus je zwei 
zweiachsigen, miteinander kurzgekuppelten Wagenhálften 
bestehen und je über 100 Personen fassen. Aufser diesen 
mit Hauptstrommotoren ausgerüsteten Wagen wird versuchs- 
weise ein vierachsiger Wagen mit Nebenschlufsmotoren be- 
trieben, welche zur Stromersparnis in Gefällen Strom erzeugen 
und an die Batterie zurückgeben. Weiter ist ein vierachsiger 
Wagen ebenfalls mit elektrischer Kraftübertragung gebaut 
worden, bei dem die Elektrizität nicht in einer Batterie auf- 
gespeichert, sondern von einer mit Benzol betriebenen Ver- 
brennungs- und mit ihr gekuppelten Dynamomaschine unter 
dem Wagen selbst erzeugt wird. Triebwagenstationen sind 
zurzeit Insterburg, Allenstein, Danzig, Stettin, Beuthen O.-S., 
Cottbus, Güsten, Uelzen, Hildesheim, Heifsen, Lennep, 
Barmen, Köln, Düren, Homberg, Limburg, Mainz, Saarbrücken, 
Dillingen, Conz, Gerstungen und Gotha. Der Wagenpark 
wird aber weiter vermehrt. Es sind 33 Akkumulator-Doppel- 
wagen, welche nunmehr sechsachsig ausgeführt werden, im 
Bau und über den Bau weiterer Wagen mit Stromrück- 
gewinnung und benzolelektrischer Wagen schweben Ver- 
handlungen. (Berl. Actionair.) 


Beschaffung von Wechselstromdoppelwagen für die 
Vorortbahn Blankenese—Ohlsdorf. Infolge des ständig 
zunehmenden Verkehrs auf der elektrisch betriebenen Vorort- 
bahn Blankenese—Ohlsdorf sind weitere 25 Wechselstrom- 
doppelwagen bestellt worden. Die Wagen zeigen im Ver- 


gleich zu den älteren einen bedeutenden Fortschritt, der in 
einer Vereinfachung der elektrischen Ausrüstung (zwei 
Motoren von je etwa 180 PS Stundenleistung anstelle der 
früher verwendeten drei Motoren von je etwa 115 PS Stunden- 
leistung) und einer Gewichtsersparnis besteht, die zum Teil 
auf die genannte Vereinfachung, zum Teil auf Verbesserungen 
im allgemeinen Aufbau zurückzuführen ist. 
(Z. des Vereins D. Eisenbahnverw.) 


Verband Deutscher Diplom-Ingenieure. Dieser jüngst 
gegründete Verband ist nunmehr mit einem Aufruf in die 
Oeffentlichkeit getreten, in dem Zweck und Ziel der Gründung 
ausführlich dargelegt werden. Danach geht der Verband von 
dem Grundsatz aus, dafs der durch die Verleihung des 
Promotionsrechts an die Technischen Hochschulen ausgt- 
drückten wissenschaftlichen Gleichstellung der In- 
genieure mit den alten wissenschaftlichen Berufen logischer- 
weise auch die rechtliche Gleichstellung folgen müsse. 
Diese Gleichsteliung ist bisher nicht erfolgt. Während den 
Angehörigen der alten wissenschaftlichen Berufe in der 
Gesetzgebung eine ihrer Vorbildung und der Eigenart 
ihres Berufes entsprechende Stellung eingeräumt ist, erfreuen 
sich die Diplom-Ingenicure einer solchen Berücksichtigung 
nicht. Die Diplom-Ingenieure erfüllen zwar dieselben 
Pflichten in bezug auf allgemeine und akademische Vor- 
bildung sowie in bezug auf Berufsausübung wie die alten 
wissenschaftlichen Berufe, aber sie erfreuen sich nicht der- 
selben Rechte. Von einer rechtlichen Stellung der 
Diplom-Ingenieure ist überhaupt nicht die Rede; 
die Folge dieser rechtlichen Vernachlässigung ist, dafs die 
Diplom-Ingenieure fortgesetzt der Willkür deruntergeordneten 
Organe ausgesetzt sind. Dieser Mifsstand wird von allen 
in Betracht kommenden Kreisen als gleich schädlich 
empfunden. Der Verband fordert deshalb die 
Schaffung eines positiven Ingenieurrechts, in 
dem der durch die Vorbildung und das Studium der 
Diplom-Ingenieure gegebenen Berufs- und Lebens- 
auffassung gebührend Rechnung getragen ist. 
Die Diplom-Ingenieure verlangen diese Berücksichtigung 
seitens der gesetzgebenden Körperschaften auf Grund der 
Zahl ihrer Standesangehörigen und gemäfs dem in einem 
Rechtsstaate geltenden Grundsatz: „Gleiche Pflichten, 
gleiche Rechte“. 

_ Neben der rechtlichen Gleichstellung der Diplom- 
Ingenieure mit den Angehörigen der anderen wissenschaft- 
lichen Berufe von gleicher Vorbildung wird eineErweiterung 
des Tätigkeitsbereiches der Diplom-Ingenieure 
erstrebt. Dem technisch -wirtschaftlichen Element soll 
die Bahn für das Eindringen in die führenden Stellen 
der staatlicher, kommunalen und privatwirtschaftlichen Ver- 
waltung frei gemacht werden. Den staatswissenschaft- 
lich vorgebildeten Diplom-Ingenieuren (Techno- 
kameralisten resp. Verwaltungsingenieuren) müssen alle 
Führerstellen der Nation gesetzlich und praktisch 
zugänglich sein. Der Verband stellt diese Forderung im 
Hinblick auf die veränderte ökonomische und soziale 
Struktur unserer heutigen Volkswirtschaft, in der die Träger 
der neuzeitlichen Cameralia nicht mehr länger ent- 
behrt werden können. 

Die nächsten Aufgaben des Verbandes sind in folgenden 
Punkten zusammengefafst: 

1. Befreiung des Diplom-Ingenieurs aus der Unterordnung 

unter die Arbeitergesetze. 

2. Schaffung öffentlich-rechtlicher Körperschaften (Kam- 
mern) im Sinne der bestehenden Anwalts- und Aerzte- 
kammern, in denen die Diplom-Ingenieure ihre Standes- 
angelegenheiten und ihre Beziehungen zur Oeffentlich- 
keit selbst regeln können. 

. Schutz der Standesbezeichnung. 
4. Förderung des technischen Unterrichtswesens; ins- 
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besondere Ausbau der Technischen Hochschulen nach 
der staats- und privatwirtschaftlichen Seite. 

5. Verstärkung des technisch -staatswirtschaft- 
lichen Elementes in den Parlamenten. 

6. Eintritt derstaatswissenschaftlich vorgebildeten Diplom- 
Ingenieure in die Diplomatie, den Konsulatsdienst, 
die allgemeine staatliche, kommunale und industrielle 
Verwaltung, in die Geschäftsführung von Handels- 
kammern, Interessenverbänden und ähnlichen Körper- 
schaften und Vereinen. 

7. Verselbständigung der technischen Verwaltungen 
in den Kommunal- und Staatsbetrieben. 

Der Aufruf ist von zahlreichen Diplom-Ingenieuren aus 
allen Teilen des Reiches unterzeichnet. Aus der dem Auf- 
ruf beigefügten Satzung ergibt sich, dafs der Verband 
ausschliefslich Standesinteressen vertreten will, d. h. unter 
Ausschlufs aller fachwissenschaftlichen Fragen lediglich 
die rechtliche und soziale Hebung der Diplom- 
Ingenieure, d. h. der absolvierten akademischen 
Techniker erstrebt. Mitglieder des Verbandes können nur 
Diplom-Ingenieure deutscher Hochschulen werden. Aufser- 
dem wird deutsche Reichs-Angehörigkeit verlangt. 

Vereine, akademische Korporationen usw. sowie Personen, 
die die Aufnahmebedingungen des Verbandes nicht erfüllen, 
aber dessen Bestrebungen unterstútzen wollen, kónnen als 
„Förderer“ beitreten und erhalten als solche die Ver- 
öffentlichungen des Verbandes. De is: 


Berichtigung zu dem Aufsatze ,Die Maschinen auf der 
Ausstellung München 1908“. Die Universal - Tischlerei- 
maschine (Annalen No. 771, S. 46, Abb. 3) ist von Alwin 
Kirsten in Leipzig-Wahren gebaut. Aussteller ist Leopold 
Bissinger in Múnchen. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Günther Wagner, Hannover. Zu dem vor einigen 
Monaten von der genannten Firma erlassenen Preisaus- 
schreiben für ein Plakat für Pelikan-Tusche waren mehr als 
2500 Entwürfe eingegangen, deren Prüfung und Prämiierung 
jetzt beendet ist. Die Teilnehmer an der Konkurrenz 
erhalten über das Ergebnis derselben von der Firma 
Günther Wagner demnächst direkt Mitteilung. 


Deutsche Lokomobilindustrie. Prof. Grassmann von der 
Techn. Hochschule in Karlsruhe stellte durch einen Versuch 
an einer norm. 140 PS Patent-Heifsdampf-Compound-Loko- 
mobile mit Ventilsteuerung „System Lentz“ aus der Loko- 
mobilfabrik von Heinrich Lanz in Mannheim einen Kohlen- 
verbrauch von 0,415 kg, einen Dampfverbrauch von 3,35 kg 
für die Pferdekraftnutzstunde fest. 

Fortschritte im Lokomobilbau. Neuere Prüfungen des 
Herrn Oberingenieurs Hilliger vom Berliner Dampfkessel- 
Revisions-Verein an einer von R. Wolf, Magdeburg- 
Buckau, gebauten 100 pferdigen Patent-Heifsdampf-Loko- 
mobile ergaben einen Kohlenverbrauch von 0,404 kg pro 
gebremste Pferdestärke und Stunde. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Direktor des Kaiserl. Schiffsvermessungs- 
amts mit dem Range der Räte dritter Klasse der Vorstand 
des Kaiserl. Schiffsvermessungsamts Geh. Regierungsrat 
Karl Ernst Hugo Schunke. | 

Preufsen. 

Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Aachen der Dozent an dieser Hochschule 
Professor Dr. Richard Passow; 

zum Bauinspektor der Reg.-Baumeister van de Sandt 
bei der Bergwerksdirektion in Recklinghausen und zum 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor der Reg.-Baumeister 
des Eisenbahnbaufaches Hans Lucas in Korbach. 
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Verliehen: den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Stephani die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
in Elberfeld und Frederking die Stelle des Vorstandes der 
Betriebsinspektion in St. Wendel. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Reg.-Baumeister Verbiicheln bei der Eisenbahn- 
direktion in Essen a. d. R. (Maschinenbaufach) und Franz 
bei der Eisenbahndirektion in Köln (Eisenbahnbaufach). 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Re®.-Bau- 
meister Claussen v. Finck der Elbstrombauverwaltung in 
Magdeburg (Wasser- und Strafsenbaufach), Nicolas der 
Regierung in Breslau, Weber der Regierung in Schleswig 
und Schonert dem bautechn. Bureau des Minist. der geistl., 
Unterrichts- und Medizinal-Angelegenheiten (Hochbaufach). 

Versetzt: der Reg.- und Baurat Jaspers, bisher in 
Tarnowitz, als Vorstand der Betriebsinspektion I nach 
Paderborn; 

die Reg.-Baumeister Grabski, bisher in Gülzow i. Pomm., 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Hannover (Eisenbahn- 
baufach), Verlohr von Duisburg-Ruhrort nach Schleswig 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Grün von Montabaur nach 
Freiendiez, Marcus von Marburg nach Sensburg, Raasch von 
Danzig nach Goldap, Dr. phil. Kohl, bisher in Magdeburg, 
zur Eisenbahndirektion nach Posen und Albermann, bisher 
in Köln, nach Berlin behufs Beschäftigung bei den Eisenbahn- 
abteilungen des Minist. der öffentl. Arbeiten (Hochbaufach). 


Gestorben: Wasserbauinspektor Baurat Johannes 
Schultz in Landsberg a. d. W., Bauinspektor a. D. Baurat 
Philipp Lodemann in Braunschweig, Geh. Oberbaurat a. I. 
Eduard Seyb in Karlsruhe, Wasserbauinspektor Hombergs- 
meier.in Kuxhaven und Reg.- und Baurat Thiele, Leiter der 
Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau in Berlin. 


Bekanntmachung. 


Das Programm der Technischen Hochschule zu 
Berlin für 1. Oktober 1909/10 ist erschienen und vom 
Sekretariat für 50 Pfg., ausschliefslich Porto für Ueber- 
sendung, zu beziehen. 

Immatrikulationen finden in der Zeit vom 1. bis 
24. Oktober 1909 und vom 1. bis 20. April 1910 statt. 


Der Rektor 
: der Kónigl. Technischen Hochschule zu Berlin. O 


S Charlottenburg, den 13. August 1909, 9 


I. V.: Hettner. 


00000000000000000 


Kel. $. Technische Hochschule Dresden. 


Das Studienjahr beginnt zu Ostern. Im Winter- 
semester 1909/10 Anfang der Vorlesungen und Uebungen 
Dienstag, den 19. Oktober. Anmeldungen zum Eintritt 
vom 14. Oktober ab. Das Verzeichnis der Vorlesungen 
und Uebungen samt den Stunden- und Studienplánen 
ist gegen Einsendung von 60 Pfg. (nach dem Auslande 
1 Mark) von der Rektoratskanzlei event. Dressels Buch- 
handlung in Dresden-A. zu beziehen. 


0000000000000000000 
8 K. Technische Hochschule Stuttgart. 


m) Die Vorlesungen des Winterhalbjahrs be- 
ginnen am 12. Oktober. Eintrittsbedingungen unent- 

QO geltlich; das vollständige Programm gegen Ein- 
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Leistungsfáhigkeit, Geschwindigkeits- und Krümmungsverhältnisse, 
Spitzkehren und Kehrschleifen 
von Regierungsbaumeister G. Brecht, Berlin 
(Mit 10 Abbildun cn) 
Leistungsfahigkcit. | Beziehungen zwischen Leistungsfähigkeit und Zug- 
In unserer Zeit spielt das Verlangen nach Stadt- folgezeit zusammengestellt.) Aus dieser Uebersicht 
Schnellbahnen in den grofsen Städten eine wichtige ergab sich, dafs die Leistungsfähigkeit einer Bahn mit 
Rolle. Von entscheidender Bedeutung für jede solche der verwendeten Zuglänge steigt, obwohl dann die 
Bahn ist ihre „Leistungsfähigkeit“, d. h. die gröfste An- Zugfolgezeit ebenfalls zunimmt. Es zeigte sich aber 


sahl von Sitzplätzen, die in der Zeiteinheit an irgend weiter, dals die Steigerung der Leistungsfähigkeit bei 
einem Punkt der Bahnstrecke durchschnittlich vorbei- | Verwendung von Zuglängen über etwa 140 m nur noch 
gefahren werden können. Verkehrstheoretische Be. | gering ist und im Hinblick auf allerlei Nachteile (lange 
rechnungen zeigen und verkehrsstatistische Erfahrungen?) und unübersichtliche Ilaltestellen, grofser Personalbedart 
bestätigen, dafs nur dort eine Schnellbahn rentabel sein ; USW.) nicht mehr lohnend ist. Bei der Zuglänge von 
kann, wo grofse Leistungsfahigkeit verlangt wird, im | 140 m ergab sich für elektrischen Betrieb a kürzeste 
anderen Falle genügen Stralsenbahnen usw. zur Zugfolgezeit von rd. 100 Sekunden. Hierbei ist der 
Bewältigung des Verkehrs. gewöhnliche Aufenthalt auf den Haltestellen zu 24 Sek. 

Hieraus ergibt sich sofort der Schlufs, dafs nur die nen worden und zum Ausgleich von Unregel- 
Stadt-Schnellbahn existenzberechtigt ist, die über eine | Mmälsigkeiten noch ein Sicherheitszuschlag von 5 Sck. 
Leistungsfähigkeit verfügt, welche sich der technisch |; gemacht. Nach den Erfahrungen auf der Berliner 

| 


möglichen Höchstgrenze sehr nähert. Stadtbahn genügt diese Zeit auch bei Zuglángen von 


Die Bezeichnung „Stadt-Schnellbahnen“ ist eigent- 140 m durchaus. a A 
lich wenig zutreffend: die Schnelligkeit der Beförderung Als Ergebnis dieser Ueberlegungen láfst sich aus- 
ist für eine solche Bahn im bahntechnischen Sinne sprechen: eine grofsstadtische Schnellbahn mufs 
nicht der Endzweck. Diese Schnelligkeit dient vielmehr | Im Stande sein, mit 140 m Zuglänge und 100 Sek. 
als Mittel zu dem Zweck, möglichst viele Fahrgäste auf Zugfolgezeit betriebssicher und ohne erheb- 
die Schnellbalınlinie zu ziehen und so durch starke | liche Abhängigkeit von kleineren Unregel- 
Verkehrssteigerung die vorhin erwähnten Voraus- mälsigkeiten zu verkehren. Da bei vollspurigen 
setzungen für die Rentabilität, nämlich das Bedürfnis | Personenwagen von der für den Stadtverkehr üblichen 
nach der gröfsten Leistungstähigkeit zu schaffen. Bauart im Durchschnitt etwa 4,2 Sitzplätze für I m 

Die Umstände, die auf die Gröfse der Leistungs- | Zuglänge zu rechnen sind, bedeutet der vorstehende 
fähigkeit einer Bahn von Einfluís sind (Anfahrbe- Satz die Forderung einer Leistungsfähigkeit von stünd- 
schleunigung, Bremsverzögerung, Aufenthalt auf den lich rd. 20000 Sitzplätzen in jeder Fahrtrichtung. 
Stationen, Zuglänge usw.) sind mehrfach behandelt. Da die Erfahrung lehrt, dafs auch Fachleute, denen 
Die grundlegenden Arbeiten auf diesem Gebiete sind | das grofsstadtische Verkehrswesen ferner liegt, solchen 
in dieser Zeitschrift veröffentlicht**). Ein übersicht- Leistungszahlen und einem Betriebe, der mit einer 
liches zeichnerisches Verfahren zur Ermittlung der | Zugfolgezeit nach Sekunden rechnet, etwas mifstrauisch 
kürzesten Zugfolgezeit für Stadtbahnen ist von Re- gegenüberstehen, scheinen einige Bemerkungen hierzu 
gierungsbaumeister Pfeil in der Zeitschrift „Elektrische | *M Platze. À , ciate 
Kraftbetriebe und Bahnen“***) angegeben worden; im Dals in einer Stadt wie Berlin das Bedürfnis nach 


Anschlufs an diese Arbeit habe ich seinerzeit die | €Mer Leistungsfáhigkeit von rd. 20000 Sitzplätzen in 
der Stunde auf bestimmten Strecken auftreten kann, 


ist nach den zahlreichen verkehrstechnischen Unter- 
suchungen namhafter Spezialisten auf diesem Gebiet 
nicht mehr zweifelhaft. Die Berliner Stadtbahn z. B. 


°) Vergl. die vonKemmann in „Glasers Annalen“ 1908, Band 62, 
S. 24 zusammengestellte Tabelle. 

"9 Vergl. Glasers Annalen 1900, Bd. 46, S. 89 Wichert und 
S. 92 Pforr; 1906, Bd. 58, S. 150 Wechmann. 


***) 1907, Heft 31. *) Elektrische Krafibetricbe und Bahnen 1908, Heft 6. 
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befördert schon jetzt an mehreren Stunden des Tages, 
morgens und abends, 24 Züge stündlich in jeder Richtung. 
Das mittlere Fassungsvermögen der Stadtbahnzüge 
beträgt etwa 480 Sitzplätze, sodafs sich hieraus 
eine Leistungsfähigkeit von 11500 Plätzen in der Stunde 
berechnet. Nun ist aber die Leistungsfähigkeit der 
Stadtbahn in diesen Stunden anerkannt ungenügend. 
Die dadurch hervorgerufene Ueberfüllung wird zur Zeit 
auf.etwa 40 pCt. geschätzt, so dafs die vom Verkehr 
wirklich verlangte Leistungsfähigkeit der Stadtbahn 
jetzt schon 1,4. 11500 = rd. 16000 Plätze in der Stunde 
beträgt. Nach dem Durchschnitt der letzten Jahre 
wächst der Verkehr auf der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn jährlich um etwa 7 pCt. Die Leistungsfähigkeit von 
20 000 Sitzplätzen in der Stunde, die nach den obigen 
Ausführungen die praktische Grenze für eine zwei- 
gleisige Strecke vorstellt, wird also bereits in etwa 
3 Jahren auf der Berliner Stadtbahn vom Verkehr 
verlangt. 

Wenn nun die Zugfolgezeit und andere für den 
Betrieb von Stadt-Schnellbahnen wichtige Zeitabschnitte 
in Sekunden ausgedrückt werden, so ist das folgender- 
mafsen zu verstehen. 

Alle diese Werte stellen Mittelwerte vor, die 
genügende Sicherheit enthalten, um als Durchschnitts- 
werte für die im praktischen Betriebe wirklich erforder- 
lichen Zeiten gelten zu können. Es kommt natürlich 
nicht im geringsten darauf an, dafs wirklich die Zug- 
folgezeit von 100 Sekunden genau eingehalten wird; 
dies wäre ja auch praktisch gar nicht möglich. Es 


100 -- = 36 Züge 


in jeder Richtung in der Stunde gefahren werden. Die 
Zugfolgezeiten kónnen hierbei in gewissen Grenzen 
beliebig nach oben und unten. um den berechneten 
Mittelwert von 100 Sekunden schwanken. 

Bemerkenswert ist vielleicht noch, dafs auch die 
mittlere Zugfolgezeit von 100 Sekunden keinen un- 
wahrscheinlich niedrigen Wert vorstellt. Es wird 
nämlich häufig übersehen, dafs schon seit Jahren auf 
der Berliner Stadtbahn an mehreren Stunden des Tages 
mit Dampfzügen, also mit beschränkter Anfahrbe- 
schleunigung, bei ungefähr gleicher Zuglänge, wie hier 
angenommen, mit 150 Sekunden Zugfolgezeit ge- 
fahren wird. 


kommt vielmehr darauf an, dafs 


Spitzkehren und Kehrschleifen. 


Die ausgenutzie Gröfse der Leistungsfähigkeit 
einer Bahnstrecke hat nun einen beachtenswerten Ein- 
flufs auf die Gestaltung der Streckenenden. Die 
gewöhnliche städtische Schnellbahn wird im allgemeinen 
keine Ringbahn sein (da eine solche meist nur Peripherie- 
verbindungen schaffen kann), sondern eine sogenannte 
„Durchmesserlinie“. Die beiden Möglichkeiten, die 
Züge am Ende einer zweigleisigen Strecke von dem 
einen Gleis auf das andere Gleis mit der entgegenge- 
setzten Fahrtrichtung zu bringen, sind bereits vom 
Strafsenbahnverkehr bekannt: es sind Spitzkehren 
und Kehrschleifen. 

Der Vorteil der Schleife leuchtet sofort ein. Sie 
macht auch die einfache zweigleisige Strecke einer 
Durchmesserlinie gewissermafsen zu einer Ringbahn; 
bei einer Ringbahn ist ja aber ununterbrochene Zug- 
folge in einfachster Weise möglich. Die Kehrgleise 
sind bei Stadt-Schnellbahnen der einfachen Schleife gegen- 
über erst wettbewerbsfáhig geworden durch die Ver- 
wendung von Triebwagenzúgen mit Vielfach- 
steuerung, die ohne weiteres von beiden Zugenden 
aus gefahren werden können. Bei Lokomotivzügen, 
bei denen ein Umsetzen der Lokomotive am Strecken- 
ende stattfinden mufs, liefse sich die verlangte Zug- 
folgezeit von 100 Sekunden auf einer einzelnen Strecke 
nur mit zahlreichen Kehrgleisen und mit grofsem Mehr- 
bedarf an Lokomotiven und Wagenzügen ermöglichen. 
Hierdurch wird aber naturgemäfs bei einer Stadt-Schnell- 
bahn sofort die Wirtschaftlichkeit beeinträchtigt, da die 
vielen Kehrgleise im Weichbilde einer Grofsstadt und 
auch in den Vororten über der Erde kostbaren Grund 
und Boden beanspruchen und unterirdisch wegen der 
Baukosten sehr teuer werden. 
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Aus diesen Grúnden verwendet die elektrisch be- 
triebene Pariser Stadtbahn, die zu einer Zeit gebaut 
wurde, als die Zugsteuerung noch nicht ausgebildet 
war, Endschleifen zum Umsetzen der Züge. Dagegen 
hat die Berliner Hoch- und Untergrundbahn, die an 
jedem Zugende einen Triebwagen einstellt, von Anfang 
an Spitzkehren benutzt. 

Für moderne Stadt-Schnellbahnen kommen natur- 
gemäfs nur noch Triebwagenzüge mit durchgehender 
Zugsteuerung in Frage. Da erscheint es nun zeitge- 
máís, an einer einzelnen zweigleisigen Strecke zu prüfen, 
ob unter gleichen Verhältnissen die Schleifen oder die 
Spitzkehren leistungsfähiger sind, und in welcher 
Weise die beiden verschiedenen Systeme zur Aus- 
führung kommen müssen, um die oben angegebene, für 
grofsstädtische Schnellbahnen zu verlangende Leistungs- 
fähigkeit von 20000 Sitzplätzen in der Stunde zu er- 
möglichen. 

Bei diesem Vergleich sollen zunächst alle anderen 
Rücksichten aufser Betracht bleiben und nur die reinen 
geometrischen Verhältnisse der Schleifen- und Kehr- 
gleis-Anordnung in ihrem Zusammenhange mit der 
Leistungsfähigkeit der Bahn untersucht werden. 

Es sollen bei der Untersuchung im allgemeinen 
dieselben Geschwindigkeiten, Beschleunigungen, Aufent- 
haltszeiten und sonstigen Zahlenwerte zugrunde gelegt 
werden, wie in der oben erwähnten Arbeit über den 
„Zusammenhang zwischen der Leistungsfähigkeit und 
Zugfolgezeit einer Stadtbahn“, 

Der Zugfolgezeit von 100 Sekunden bei 140 m 
Zuglänge entspricht nach den Ausführungen a. a. O. 
ein Stationsaufenthalt von 24 Sekunden, zu dem aulser- 
dem noch 5 Sekunden Sicherheitszuschlag für Störungen 
beim Anfahren und zum Ausgleich sonstiger Unregel- 
mälsigkeiten treten. An dieser Zeit wird auch auf den 
Endstationen nichts zu sparen sein. Wenn auch hier 
nur ausgestiegen und nicht eingestiegen wird, so 
verlassen dafür im Gegensatz zu den Zwischenstationen 
sämtliche Fahrgäste den Zug. Aufserdem lehrt die 
Erfahrung, dafs sich das Publikum auf Endstationen 
und auf Kopfstationen (z. B. auf dem Wannseebahnhof 
und beim Südring auf dem Potsdamer Bahnhof in Berlin) 
mit dem Aussteigen im allgemeinen wenig beeilt, sich 
auch keine Mühe gibt, die Türen selbst zu schliefsen 
und dadurch die Abfertigung des Zuges so zu be- 
schleunigen, wie es z. B. meistens auf der Berliner 
Stadtbahn geschieht. 

Es wird daher im folgenden angenommen, dafs der 
Zug aus der Endstation auf die Schleife oder die Spitz- 
kehren nach derselben Aufenthaltszeit von 24 + 5 Se- 
kunden und mit derselben Anfangsbeschleunigung von 
rd. 0,5 m/Sek.? ausfährt, wie auf den Zwischenstationen. 

Auch der Aufenthalt des Zuges auf dem Ausfahrt- 
gleis der Endstation, also nach erfolgtem Umsetzen, 
soll nicht geringer als der gewöhnliche Aufenthalt an- 
genommen werden. 


A. Kehrgleise. 
l. Die einfache Spitzkehre. 


Bei den nachfolgenden Gleichungen bedeutet 4 den 
Zeitpunkt, in dem sich das Zugende am Punkte x be- 
findet, Ze die Zeit, in der das Zugende vom Punkte x 
bis zum Punkte y gelangt. Die Längen der einzelnen 
Entfernungen xy in m sind für die einfache Spitzkehre 
in Abb. I eingetragen; sie sind im Zusammenhange mit 
den Zeiten 4, durch folgende Ueberlegungen bestimmt: 

oa = 140 + 15 + 15 = 170 m. 

fon: Aus der Fahrlinie Abb. 2, die unter Zugrunde- 
legung der Verhältnisse der Berliner Stadtbahn 
mit einerAnfahrbeschleunigung von etwa 0,5m/Sek.? _ 
und für eine Höchstgeschwindigkeit von etwa 
90 km/Std. (14 m/Sek.) entworfen wurde, ergibt sich, 
dafs der ausfahrende Zug die Strecke von 170 m 
Länge in etwa 27 Sekunden zurücklegt und am 
Ende dieser Zeit eine Geschwindigkeit von 
11,4 m/Sek. besitzt. 

hoa = 21 Sek. 

Unmittelbar, nachdem das Zugende den Ráu- 

mungspunkt a erreicht hat, schaltet der Führer 


ab: 


[15. September 1909] 


aus und bremst auch gleich darauf. Infolgedessen 
ergibt sich: a5 = Bremsweg + Zuschlag von etwa 
50 pCt. für zu spätes oder ungenügendes Bremsen. 
Mit 1,0 m/Sek.? u une berechnet sich: 
11,4? 
ab= 15.5 To = rd. 100 m. 
fs: Für die Zeit 4, láfst sich der erforderliche 
Sicherheitszuschlag dadurch berücksichtigen, dafs 
man von einem stromlosen Auslaufen des Zuges 
nach dem Ausschalten ganz absieht. Die Bremsung 
soll also bereits im Augenblick 4 beginnen und 
dann mit entsprechend geringerer Verzögerung 
erfolgen, so dafs die ganze Strecke ad zum Brems- 


weg wird. l 
100 
i 11,4 = rd. 18 Sek. 
2 


Abb. 


HAaltestellung 
=» Rı 
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Wird ebenso wie bei den Ermittlungen a. a. O. da- 
mit gerechnet, dafs der Zug in dem Augenblick, in dem 
er Einfahrtsignal erhält, noch mindestens eine doppelte 
Bremslänge von dem Signalmast entfernt sein soll, so 
ergibt sich nach Abb. 1, dafs das Einfahrtsignal bis zu 
70 m vor dem Ende e des in der Station in Stellung III 
haltenden Zuges stehen könnte. Der Betrieb bietet 
also in dieser Hinsicht keine Bedenken. 

Aus den vorstehenden Untersuchungen ergibt sich 
für die einfache Spitzkehre, dafs die Zugfolgezeit von 
100 Sekunden theoretisch möglich ist, wenn der Zug 
auf dem Kehrgleis 12 Sekunden hält. Natürlich kann. 
aber der Fahrer des Zuges in dieser Zeit nicht von 
einem Zugende bis zum anderen gelangen. Man könnte 
den Betrieb aber folgendermafsen einrichten. Ä 

Das Personal eines der früher angekommenen Züge 
erwartet auf der Endstation den einlaufenden Zug und 


Einfache Spitzkehre. 


toy stellt die eigentliche „Wendezeit“ des Zuges, 
während er in der Stellung II hält, vor und ist 
unten besonders ermittelt. Im Augenblick 4 be- 
ginnt die Rückfahrt in der Fahrtrichtung 2&,. 

dc = 140+ 154 15 = 170 m, 

bre Z fiú = 21 Sek. 

Hat das Zugende den Raumungspunkt ¢ erreicht, 

so wird das Weichenpaar WW’ umgelegt und das 


Ausfahrtssignal A gezogen. Für beide Stell- 
bewegungen zusammen ist eine Zeit von 
to 4 s = 16 Sek. ausreichend. 
. Es gilt nun: 
T = St = 88 Sek. + fw — 100 Sek. (Zugfolgezeit). 


ty = 12 Sek. 
Es ist noch zu untersuchen, wann der Zug in 
die Haltstellung II] gelangt und wann er von dort 
abfahren kann. 


cd = ab nach Abb. 1. Auch für fu können die gleichen 
Ueberlegungen gelten, wie für 4s, so dafs 
bed — tap = 18 Sek. 


Es ist also 
toh — tra = 21 +18 = 45 Sek. 


Mit diesen Werten ist in Abb. 3 eine zeichnerische 
Darstellung der Wendebewegungen aufgetragen. Die 
Züge fahren hiernach stets 160 Sek. später in der 
Richtung &, aus der Endstation ab, als sie dort aus 
der Richtung Æ, eintreffen. Es bleibt noch zu über- 
legen, ob das Einfahrtsignal Æ genügend weit vor das 
Ende d des in der Station haltenden Zuges gesetzt 
werden kann. Bei den früheren Ermittlungen (siehe 
Seite 94) ist im allgemeinen eine einfache Bremslänge 
als wünschenswertes Mafs für diese Entfernung ange- 
geben. 

Der aus der Haltstellung III ausfahrende Zug er- 
reicht mit seinem Ende den Räumungspunkt f hinter 
dem Ausfahrtsignal wieder nach Zar = toa = 21 Sek. Die 
Signalstellzeit 4 (Streichen des Ausfahrt-, Ziehen des 
Einfahrtsignals) ist a. a. O. zu 10 Sek. eingesetzt. Aus 
Abb. 3 ergibt sich, dafs das Einfahrtsignal also 


60 + 27 + 10 — 86 = 11 Sek. 


nach dem Augenblick 4 auf Fahrt steht. Der aus der 
Stellung II abfahrende Zug ist mit seiner Spitze in 
diesem Augenblick (d. h. nach 11 Sek. Anfahrt) etwa 
bis ¢ gelangt, weil nach der Fahrlinie (Abb. 2) bc = rd. 
30 m betragt. Da in diesem Zeitpunkt eine Geschwindig- 
keit von 5,5 m/Sek. erreicht ist, beträgt der zugehörige 
Bremsweg TE 


2 10 7 rd. 15 m. 


steigt wáhrend des Aufenthaltes ein. Der Fahrer steigt 
hierbei in das bisherige Endabteil des Zuges (das bei 
der Fahrtrichtung X, Fúhrerabteil wird) und bereitet 
alles zur Fahrt vor, d. h. schliefst die Verbindungstúr 
zu den benachbarten Abteilen und macht den Führer- 
stand gebrauchsfertig. Nachdem der alte Fahrer den 
Zug in die Stellung II vorgezogen hat, verläfst er mit 
dem Zugführer den Zug und begibt sich auf die Station 


Abb. 2. 
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Fahrlinie für rd. 0,5 m/Sek.? Anfangsbeschleunigung. 


zurück, um einen der nachfolgenden Züge zu über- 
nehmen. Das neue Personal tritt die Rückfahrt in 
Richtung A, an. 

Mit der einfachen Spitzkehre kann also die Zug- 
folgezeit von 100 Sekunden dadurch erzielt werden, dafs 
man das Personal auf den Endstationen ständig wechseln 
lafst. Es ist aber nicht zu leugnen, dafs dieser fort- 
währende Personalwechsel für den praktischen Betrieb 
allerlei Unzuträglichkeiten im Gefolge hat, die man besser 
vermeidet. 

Aufserdem zeigt der Fahrplan für die Wendebe- 
wegung nach Abb. 3 noch einen wesentlichen Mangel. 
Er ist sehr „unelastisch“ und verträgt keine nennens- 
werten Verschiebungen in den Zeiten. Trifft ein Zug 
einmal etwas verspätet auf der Endstation ein und 
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fährt dort infolgedessen auch später als planmäfsig in 
dic Spitzkehre ab, so überträgt sich diese Unregelmalsig- 
keit noch lange auf alle nachfolgenden Zúge. Denn da 


Abb. 3. 


Sek.o 


gers 


300 


Wendebewegung bei der einfachen Spitzkehre. 


an der Wendezeit von 12 Sekunden nichts mehr zu 
sparen ist, geschieht auch die Rickfahrt aus der Spitz- 
kchre entsprechend verspätet; die Weiche W” wird also 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(15. September 1909] 


benutzen, so läfst sich, während die Wendebewegung 
in der unter 1. besprochenen Weise mit der einfachen 
Spitzkehre erfolgt, bequem eine genügend grofse Wende- 
zeit für die Führer auf der Station erreichen. 

Abb. 4, zeigt eine solche Anordnung für ver- 
doppeltes Einfahrgleis. Ob das Einfahr- oder das Aus- 
fahrgleis verdoppelt wird, ist grundsätzlich gleichgiltig. 
Die in der Abbildung dargestellte Anordnung mit 
doppeltem Einfahrgleis hat vielleicht für den praktischen 
Betrieb einen kleinen Vorteil. Bei doppeltem Ausfahr- 
gleis ist das Publikum, da eine Zeit lang regelmäfsig 
2 Züge gleichzeitig zur Ausfahrt bereitstehen, immer 
im Zweifel, welcher von beiden Zügen zuerst abfährt; 
dieser Umstand verursacht leicht Unannehnilichkeiten. 
Bei der Verdoppelung des Einfahrgleises kann, da hier 
überhaupt nicht eingestiegen wird, dieser Fall nicht 
eintreten. 

Abb. 5 zeigt den Fahrplan für die Wendebewegung. 
Er entspricht im allgemeinen dem in Abb. 3 dargestellten, 
nur mit dem Unterschied, dafs die Züge in der Stellung I 
bezw. I’ stets 29 + 100 = 129 Sek. statt blos 29 Sek. 
halten. 

Die Zeit von rd. 130 Sek. gibt dem Personal ge- 
nügend Zeit, auf der Station von dem einen Zugende 
zum anderen zu gehen, den alten Führerstand abzu- 
schliefsen und den neuen gebrauchsfertig zu machen. 

Es wird angenonmen, dafs derZugführer wie bisher 
bei der Berliner Stadt- und Ringbahn im Endabteil 
des Zuges mitfährt. Zugführer und Fahrer tauschen 
dann während der Wendezeit, d. h. während der Zug 
auf einem der beiden Einfahrgleise in der Station hält, 
ihre Plätze. Der Fahrer begibt sich in das bisherige 
Endabteil und stellt den Fahrtrichtungsschalter dort auf 


ebenfalls zu spät freigegeben, und daher mufs die Aus- Rückwärtsfahrt. Sobald der Zug das Ausfahrtsignal 
Abb. 4. 
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Einfache Spitzkehre mit doppeltem Einfahrtgleis in der Station. 


fahrt des nächsten Zuges aus I auch wieder verspätet 
erfolgen, selbst wenn er längst zur Abfahrt bereit ist. 

Die Verspätung bleibt also beinahe unverändert be- 
stehen. Auch Störungen in der Fahrtrichtung Æ, setzen 
sich, da sie die rechtzeitige Abfahrt aus der Spitzkehre 
hindern, sehr lange nach rückwärts fort und beein- 
flussen so den Verkehr in der Fahrtrichtung A. 

Unter diesen Umständen erscheint daher die ein- 
fache Spitzkehre nicht geeignet, die verlangte Leistungs- 
fähigkeit in einer für den praktischen Betrieb brauch- 
baren Weise zu ermöglichen. 

Die vorstehenden Untersuchungen wurden trotz- 
dem eingehend durchgeführt, um an einem einfachen 
Beispiel die grundlegenden Gesichtspunkte zu erörtern, 
die auch bei den weiteren Untersuchungen mafsgebend 
bleiben. 

Wenn von dem Grundsatz ausgegangen wird, dafs 
das Personal im allgemeinen auch auf den Endstationen 
stets bei seinen Zügen bleiben soll, also während der 
Wendezeit von einem Zugende zum anderen gehen 
mufs, so ist hierzu offenbar ein längerer Aufenthalt auf 
dem Kehrgleis nötig. 

Eine einfache Möglichkeit, den Wendeaufenthalt 
um den Betrag der Zugfolgezeit zu verlängern, bietet 
eine Gleisanordnung, bei der die einfache Spitzkehre 
in Verbindung mit einem doppelten Ein- oder Ausfahr- 
gleis der Endstation zur Anwendung kommt. 


2. Die cinfache Spitzkehre in Verbindung mit 
doppelten Stationsgleisen. 

Wird das Ein- oder Ausfahrgleis der Endstation 

doppelt angeordnet und die Einrichtung getroffen, dafs 

die Züge abwechselnd das eine und das andere Gleis 


| 


Wendebewegung bei der Kehrgleisanordnung nach Abb. 4. 


erhält, fährt der Fahrer den Zug in die Spitzkehre, wo- 
bei der jetzt vorn befindliche Zugführer gewissermafsen 
als Schirrmeister dient. Ist der Zug in der Stellung II 
angekommen, so ist nichts weiter nötig als die Bremse 
zu lösen, den Fahrtrichtungsschalter auf Vorwärtsfahrt 
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Doppelte Spitzkehre mit doppeltem Einfahrtgleis in der Station. 


umzulegen und in der Richtung 
A, wieder anzufahren. Die Zeit 
von 11—12 Sek. für den Aufent- 
halt auf dem Kehrgleis wird da- 
her bei diesem Betriebe für ge- 
wöhnlich völlig ausreichen. 

Es wird sich empfehlen, die 
Aufenthaltszeit in der Stellung I 
und I’ für gewöhnlich auf 120 
Sekunden zu bemessen und den 
Wendebetrieb nach den in der 
Abb. 5 gestrichelt eingetragenen 
Linien zu führen. Die Züge 
fahren dann aus der Endstation 
in der Richtung X, in den Zeiten 
50 Sek., 150 Sek., 250 Sek. usw. 
ab. Diese Verschiebung bietet 
gegenüber dem Fahrplan in 
Abb. 3 eine gewisse Sicherheit, 
da sich jetzt die Ausfahrt in 
Richtung A, etwas verzögern 
kann, ohne dafs dadurch sogleich 
die Ausfahrt aus Stellung Il, d.h. 
aus dem Kehrgleis und damit 
auch die Hinfahrt auf das Kehr- 
gleis, also der Betrieb in der 
Fahrtrichtung X, in Mitleiden- 
schaft gezogen wird. 

Auch in anderer Beziehung 
ist der Betrieb gegenüber dem 
mit der einfachen Spitzkehre, 
wie er auf Seite 95 beschrieben 
ist, günstiger gestaltet. Die Züge 
können jetzt schon mit erheb- 
licher Unregelmäfsigkeit aus der 
Richtung A, in der Endstation 
eintreffen. Die doppelte Anord- 
nung des Einfahrgleises bietet 
eine gute Ausgleichmöglichkeit 
und bringt kleinere Unregel- 
mälsigkeiten sofort wieder zum 
Verschwinden, da der Aufent- 
halt in der Stellung I bezw. I’ 
genügend lang ist. Man kann 
daher wohl annehmen, dafs die 
Ausfahrt aus I auf das Kehrgleis 
im allgemeinen ziemlich regel- 
mäfsig erfolgen wird. 

Trotzdem hat auch diese 
Kehrgleis-Anordnung noch einen 
Mangel und der Fahrplan der 
Wendebewegung zeigt eine 
empfindliche Stelle. Kann nam- 
lich aus irgend einem Grunde 
der Zug nicht rechtzeitig nach 
12 Sekunden Aufenthalt aus der 
Stellung II zurückfahren, so 
hindert er sofort um den Zeit- 
betrag seiner eigenen Verspätung 
auch die Ausfahrt des noch 
folgenden Zuges aus | bezw. I’ 
und damit auch den ganzen hinter 
ihm liegenden Betrieb in der 
Fahrtrichtung &,. Es ist zu be- 
merken, dafs dieser Mangel nicht 
etwa dadurch beseitigt werden 
kann, dafs an der Wendezeit 
von 120 Sek. noch etwas ge- 
spart wird und die Züge ent- 
sprechend früher aus der Stellung 
I bezw. I‘ auf das Kehrgleis ab- 
fahren; denn sie können ja stets 
erst abfahren, wenn der rück- 
kehrende Zug die Weiche Y” 
freigegeben hat. Mit anderen 
Worten: die Züge müssen bei 
verkürzter Wendezeit um ebenso 
viel früher aus der Stellung Il 
zurückfahren, wie sie aus | ab- 
gefahren sind; an der Aufent- 
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haltszeit im Kehrgleis ist also dadurch nichts zu ge- 
winnen. i 

Dieser Mangel läfst sich nun durch die Anordnung 
einer doppelten Spitzkehre beseitigen. 


3. Die doppelte Spitzkehre in Verbindung mit 
doppelten Stationsgleisen. 


Abb. 6 zeigt das Wesen einer doppelten Spitz- 
kehre in Verbindung mit doppelten Stationsgleisen. Es 
sind wieder doppelte Einfahrgleise zugrunde gelegt. Dem 
zweiten Einfahrgleis ist eine eigene Spitzkehre zugeteilt, 
so dafs 2 auf einander folgende Züge der Fahrtrichtung 
R, sich nicht nur auf der Station selbst, sondern auch 
auf den Kehrgleisen neben einander aufhalten und un- 
abhängig von einander bewegen können. 

Für den Zug, der aus der Stellung I in die Stellung II 
und von dort zurück in die Stellung Ill fährt, liegen 
die Verhältnisse, abgesehen von einer in der Abb. 6 
gewählten etwas anderen Weichenanordnung, ebenso 
wie in den früheren Fällen. Hier bleiben die früher 
abgeleiteten Werte also vollständig bestehen. 


Abb. 7. 


I 
T 
a I I 


Wendebewegung bei der Kehrgleisanordnung nach Abb. 6. 


Der aus der Stellung I’ in die Stellung II’ fahrende 
Zug fährt gewissermafsen hinter dem in der Stellung II 
haltenden Zuge herum; er mufs in seinen Bewegungen 
besonders betrachtet werden. 

og = 140 + 15 + 15 + 100 + 140 + 15 = 425 m. 

Bei g ist das Sperrzeichen der Weiche V 

gh = 32 m, 

hi = 324+ 15= 41 m, 

o'i = 425 + 32 + 47 — 504 m; 

toi: tua = 21 Sek., wie bisher. Der Zug wird weiter 
bis auf etwa 30 m/Sek. beschleunigt; nach der 
Fahrlinie (Abb. 2) sind dazu noch 11 Sek. er- 
forderlich, wahrend gleichzeitig rd. 134 m zurúck- 
gelegt werden. Die tibrigbleibenden 504 — (170 
-+ 134) = 200 m sind teils Auslaufstrecke, teils 
Bremsweg. 


1 
Mit - e m = 12,6 m/Sek. mittl. Auslaufge- 


schwindigkeit und 1,0 m/Sek.? Bremsverzögerung er- 
gibt sich: 
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Bremsen: 
12,22 
2.10777 ™ 
12,2 
1,0 — 12,2 Sek. 
Auslaufen: 
200 — 75 = 125 m, 
125 
126 = — 10 Sek. 


Mit einem Sicherheitszuschlag von 4,8 Sek. für ı 
genaues Fahren und Bremsen folgt hieraus: 

fyi = 27 + 11 + 12,2 + 10 + 4,8 = 65 Sek. 
Lis — fay > 11 Sek. 
tia = boi = 05 Sek. 

Mit diesen, sowie den entsprechenden frúher er- 
mittelten Werten ist der Fahrplan (Abb. 7) fúr die 
Wendebewegungen zusammengestellt. 

Dieser Fahrplan ist ersichtlich aufserordentlich nach- 
giebig. Je 2 auf einanderfolgende Züge sind fast völlig 
von einander unabhängig. Die normale Wendezeit für 
das Personal auf der Station kann zu etwa 120 Sek. 
eingesetzt werden. Die Züge sind aber in der Lage, 
nach Belieben noch etwas länger zu halten oder aber 
auch früher abzufahren und dafür bei den Wendebe- 
wegungen sich mehr Zeit zu lassen. Unvorhergesehene 
Aufenthalte in den Kehrgleisen, Störungen beim Umlegen 
der Weichen und ähnliches können schon beträchtliche 
Zeitverschiebungen verursachen, ohne dafs eine unan- 
genehme Störung der Zugfolge eintritt. Besonders 
wichtig ist, dafs bei dieser Anordnung der schädliche 
Zusammenhang der Fahrtrichtung A, mit der Fahrt- 
richtung #, durch das mit WW" bezeichnete Weichen- 
paar vermieden ist. Die Züge der Fahrtrichtung A, 
können, wie in Abb. 7 angedeutet ist, bei 120 Sck. 
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Aufenthalt in Stellung I oder I‘ und 11 Sek. Aufent- 
halt in Stellung II’ bereits zu den Zeiten 90 Sek., 190 Sek., 
290 Sek. usw. aus Stellung II abfahren. Sie brauchen 
aber erst zu den Zeiten 150 Sek., 250 Sek., 350 Sek. 
usw. abzufahren (diese Grenze ist durch die für die 
einfache Spitzkehre abgeleiteten Beziehungen gegeben). 

Verlegt man die normale Abfahrt aus der Stellung Ill 
auf die mittleren Zeiten 120 Sek., 220 Sek. usw., so 
können die Züge der Fahrtrichtung Æ, um + 30 Sek. 
gegen die normale Zeit verschoben werden, ohne dafs 
hierdurch eine Rúckwirkung auf die Fahrtrichtung X, 
entsteht. 

Durch die hier beschriebene Kehrgleisanordnung 
wird das Streckenende in weitgehendstem Mafse be- 
fahigt, ausgleichend auf alle die kleinen Unregelmäfsig- 
keiten, Zeitverschiebungen usw. zu wirken, der ein Zug 
im Laufe seiner Fahrt von einem Streckenende zum 
anderen ausgesetzt ist. Die Ausgleichwirkung wird sich 
im praktischen Betriebe dadurch zeigen, dafs es unter 
gewöhnlichen Verhältnissen gelingt, die in der Fahrt- 
richtung Æ, mehr oder minder unregelmäfsig eintreffen- 
den Züge von der Endstation in der Fahrtrichtung 2, 
. wieder in gleichmäfsigen Abständen abzulassen. Der 
Fahrplan (Abb. 7) läfst erkennen, wie es möglich ist, 
mit dieser Kehrgleis-Anordnung bei Anhäufung von 
Zügen der Fahrtrichtung Æ, infolge einer Störung die 
Zugfolge bei der Wendebewegung noch zu verdichten, 
die Leistungsfähigkeit der Kehrgleis-Anordnung also 
noch zu steigern. 

Aus allen diesen Gründen mufs die zuletzt be- 
sprochene Kehrgleis-Anordnung als geeignet be- 
zeichnet werden, die verlangte Leistungstähigheit 
unter günstigen Betriebsverhältnissen zu er- 


möglichen (Schlufs folgt.) 


Doppelte Horizontal-Bohr- und Fräsmaschine 


von Regierungs- und Baurat Halfmann, Tempelhof 
(Mit 2 Abbildungen) 


Seit 6 Jahren ist zur Bearbeitung von Flügel- und 
Kuppelstangenköpfen, deren Lager u. s. f. in der Haupt- 
werkstätte Saarbrücken eine doppelte Horizontal-Bohr- 
und Fräsmaschine, von der Firma Droop und Rein in 
Bielefeld erbaut, mit grofsem Erfolge im Betriebe, deren 
Ausführungsart wesentlich von den bisher gebräuchlichen 
Formen abweicht und daher den Herrn Fachgenossen 
als eine Neuerung im Werkzeugmaschinenbau für Loko- 
motivreparatur-Werkstätten hiermit bekannt gegeben 
wird. 

Bei den älteren Maschinen zum Bearbeiten von 
Flügel- und Kuppelstangenlagern wird die Stange 
zwischen den Spitzen von Reitstöcken gelagert, die 
auf senkrecht und wagerecht verstellbaren Tischen be- 
festigt sind. Die Spindelkästen sind mit ihren Arbeits- 
spindeln nur wagerecht auf dem Bette der Maschine 
verstellbar, in senkrechter Richtung aber fest gelagert. 
Es können also Einstellungen in senkrechter Richtung 
nur durch Verstellen der Tische vorgenommen werden. 


Ein weiterer Uebelstand war der, dafs die Messer: 


in der Bohrspindel von Hand auf Mafs für das Ausbohren 
der Lager eingestellt werden mufsten. 


Wenn diese bisher gebräuchliche Anordnung für 
den Spezialzweck in den meisten Fällen auch genügt, 
so ist doch die Verwendungsmöglichkeit dadurch eine 
recht beschränkte, namentlich in Werkstätten, wo man 
die Maschine ausschliefslich mit dem Ausbohren 
von Flügelstangenlagern nicht ausreichend beschäftigen 
kann. 

Als daher die Werkstätten-Inspektion Saarbrücken 
zur Beschaffung einer zweiten Flügelstangenlager-Aus- 
bohrmaschine gezwungen war, kam obiger Gesichtspunkt 
sehr ın Frage, und nach vielen Vorstudien über doppelte 
llorizontal-Bohr- und Fräsmaschinen entschied sich der 
Verfasser auf Anraten von Herrn Rein zur Beschaffung 


der nachfolgend beschriebenen und in Abb. 1 und 2 
dargestellten Maschine. 


Durch die neue Konstruktion wird das Arbeitsfeld 
wesentlich erweitert, da die beiden Arbeitsständer als 
zwei vollwertige Bohr- und Fräsmaschinen ausgebildet 
sind, die an einem hohen kastenförmigen Bett auf seit- 
lichen Prismen gute Führung haben. Die Stangen werden 
zwischen den Spitzen zweier Reitstöcke zentrisch ge- 
halten und u Schraubstöcke gegen Drehung ge- 
sichert. 

Die Reit- und zo: sind auf der gchobelten 
und mit Schlitzen versehenen Bettoberfläche befestigt 
und nur in der Längsrichtung verstellbar. Es kommt 
demnach die Pleuelstange, sobald sie zwischen den Spitzen 
eingespannt ist, in die genaue wagerechte Lage. Dieser 
Mittellage entsprechend sind an den Ständern Fixier- 
punkte vorgesehen, mit deren Zuhilfenahme die Bohr- 
spindeln leicht in die genaue Höhenlage gebracht werden 
können. 

Der Antrieb der beiden Bohrspindeln erfolgt un- 
abhängig von einander durch 4-fache Stufenscheiben 
von getrennten Deckenvorgelegen aus. 


Die Stufenscheiben an den Maschinen sitzen auf 
genuteten Wellen, die bis zur Mitte des Bettes reichen 
und zwischen den Führungsprismen gut geschützt liegen. 
Durch konische Räder aa'!, bd!, cc! und Zwischenwellen 
wird die Bewegung von den Wellen auf die Ständer 
bezw. Spindelkästen übertragen. 


Im Spindelkasten vermittelt ein Stirnräderpaar 
mit einer Uebersetzung 1:2,8 den Antrieb der Bohr- 
spindelhülse, in der sich die eigentliche Bohrspindel in 
ihrer Längsrichtung selbsttätig und von Hand ver- 
schieben läfst. 

Die Selbstschaltung der Bohrspindel ist dreifach 
veränderlich durch Stufenräder, die mittels Ziehkeiles 
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in Eingriff gebracht werden kónnen. Die Kuppelung 
mit der aufsenliegenden Schaltwelle d, die das Schnecken- 
getriebe ¢f treibt und damit das die Bohrspindelhilse g 
verschiebende Zahnstangengetriebe bewegt, geschieht 
durch eine lósbare Friktionsscheibe. 

Der Spindelkasten bildet ein gut geschlossenes 
Geháuse, das die Triebrader vollstándig ummantelt und 
auch starke Beanspruchungen mit vollkommener Sicher- 
heit vertragt. 


Hie 


Abb. 
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Der obere Teil des Spindelkastens dient als Führung 
der Gegenhalterstange mit dem Gegenhalter ¿ zur 
Führung der Bohrstangen am äufseren Ende. 


Aufser der Bohrschaltung besitzt der Spindelkasten 
auch Selbstgang senkrecht und mit dem Ständer am 
Bett wagerecht zum Fräsen von Pleuelstangen selbst. 

Dieser Selbstgang wird unabhängig von der Bohr- 
schaltung durch ein besonderes Schaltweık in jedem 
Ständer betätigt. Der Hebel & dient zur Umkehr der 
Bewegung der Selbstgänge in senkrechter oder wage- 
rechter Richtung. Durch Verstellen des Hebels / nach 
rechts oder links wird entweder die Senkrechtschaltung 
des Spindelkastens am Ständer oder die Wagerecht- 
schaltung des Ständers am Bett eingerückt. Der Hebel 
dient zur Veränderung der Vorscheibe nach beiden 
Richtungen in drei Stufen, indem durch Drehung ein 
Ziehkeil verschoben wird, der eines der drei Räder- 
paare 2', n?, në kuppelt. 

Die Handkreuze o dienen zur wagerechten Ver- 
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stellung des Ständers auf dem Bette, während zur 
senkrechten Verstellung des Spindelkastens am Ständer 
das Handkreuz f dient. 

Die Maschine ist also für die verschiedensten Bohr- 
und Fräsarbeiten auf’s vorteilhafteste eingerichtet und 
dient zur Bearbeitung der verschiedenartigsten Ma- 
schinenteile. 

Die Bohrspindeln bestreichen eine Fläche von ins- 
gesamt 3400 mm Länge und 360 mm Hohe. 


— 


Doppelte Horizontal-Bobr- und Fräsmaschine. 


Mafsstab 1: 40. 

Auf der der Ständerführung entgegengesetzten Seite 
sind am Bett T-Schlitze angebracht, um Winkelstücke 
zur Verbreiterung der Spannfläche anzusetzen. 


Der Tisch ist mit Rinnen zum Auffangen des Kühl- 
wassers beim Bearbeiten von Eisen und Stahl versehen. 
An jeder Seite sind kleine Pumpen: angebracht, die 
die verwendete Kühlflüssigkeit den Werkzeugen zu er- 
neutem Gebrauche wieder zuführen. Die Deckenvor- 
gelege sind für zwei verschiedene Geschwindigkeiten 
eingerichtet, so dafs mit 8 verschiedenen Geschwindig- 
keiten gearbeitet werden kann. 


Die Abmessungen der Maschine sind: 


Durchmesser der Bohrspindeln 

Längsverschiebung der Bohrspindeln 

Höchste Stellung der Bohrspindeln über 
Spannflache. . 

Tiefste Stellung der Bohrspindeln über 
Spannfläche. . . 

Gröfste wagerechte Entfernung beider 


80 mm 
400 


n 


100 


n 


Spindelmitten . 

Spitzenhdhe der Reitstócke . 

Gröfste Entfernung zwischen den Reit- 
stockspitzen 


300 


n 
n 


n 


Die Maschine hat sich bisher gut bewährt, dient 
zu den mannigfaltigsten Bohr- und Fräsarbeiten und hat 
zu Anständen bis jetzt noch keinen Anlafs gegeben. 


Durch die Anbringung eines fliegenden Supportes 
mit zwei Meifseln in verschiedenen Ebenen ist es er- 
möglicht, einen Lagerkopf zugleich innen auszubohren 
und aufsen fertig zu drehen. Die Preise konnten daher 
um 50 pCt. niedriger gesetzt werden und stellt ein 
Arbeiter jetzt 12 bis 15 Lager am Tage her. 


Eine neue Schiffsentladeanlage 


(Mit 2 Abbildungen) 


Die Einrichtung eines mechanischen Kohlen- 
transportes für die elektrische Zentrale der Hamburger 
Freihafen-Lagerhaus-Gesellschaft am Sandtorquai war 
mit erheblichen Schwierigkeiten verknüpft, weil die im 


der Strafse zu liegen und von dem Kanal, dem „Fleth“, 
auf welchem die Kohlenkähne ankommen, abgekehrt ist. 
Die Schüttöffnungen der Kohlenkasematte münden zudem 
auf den Bürgersteig, sodafs bei Förderung in Rollwagen 


Keller untergebrachten Lagerräume für die Kohle nach | der Verkehr auf der sehr belebten Strafse aufserordent- 
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Abb. 1. lich gestört worden wäre. Man sah sich daher gezwungen, 
den Transport in die Höhe zu verlegen, und wurde da- 
durch schon von vornherein auf eine Elektrohängebahn 
hingedrängt, die auch in anderer Beziehung als voll- 
kommenstes Auskunftsmittel erschien. 

Die Bahn ist nach dem System der Firma Adolf 
Bleichert & Co. in Leipzig gebaut. Das Gleis besteht 
aus einer durch I-Eisen gebildeten Laufschiene, die, von 
einem schmiedeeisernen Bockgerüst getragen, ein Stück 
weit über dem Wasser auskragt (Abb. I), dann, wie 
Abb. 2 erkennen läfst, entlang einer Laufbriicke den 
Platz überschreitet, um endlich mit einer scharfen Kurve 
um die Ecke des Akkumulatorenhauses zu biegen und 
an kräftigen, mit dem Mauerwerk des Kesselhauses ver- 
ankerten Pfosten aufgehängt über der Strafse entlang 
zu laufen. Die Eisenkonstruktion, die von der Firma 
Eggers in Hamburg stammt, pafst sich der vorhandenen 
Architektur in gefälliger Weise an. Längs der Schiene 
ist ein blanker Schleifdraht ausgespannt, von dem der 
Wagen durch federnde Bügel den Strom abnimmt. 

Der Betrieb gestaltet sich sehr einfach, weil alle 
Bewegungen des Transportwagens von jedem beliebigen 
festen Punkte aus gesteuert werden können. Mit 
-einigen einfachen Handgriffen läfst der auf der Flethtreppe 
stehende Mann den Wagenkasten über dem Kahn her- 
unter, wo inzwischen ein anderer Kübel gefüllt ist, der 
nun gegen den leeren ausgetauscht wird. Der Mann 
schaltet dann den Strom wieder ein, worauf sich der 
Wagen bis in die höchste Stellung hebt und hier von 
selbst anhält. Bei nochmaligem Einschalten fährt der 
Wagen ab, wird während der Fahrt durch eine 
Schencksche Wägevorrichtung automatisch gewogen 
und gelangt dann nach der Front des Kesselhauses. 
Durch den hier postierten Arbeiter wird er über einem 
der Sturzlöcher angehalten, gesenkt, gekippt und darauf 
wieder nach dem Ufer zurückgeschickt. 

Ein besonderer Vorzug des von der Freihafen- 
Lagerhaus-Gesellschaft gewählten Verfahrens liegt darin, 
dafs die Kohle bei dem ganzen Transport nicht umge- 
laden wird und daher keine Beschädigung durch Sturz 
u. erleidet, während bei Anwendung der älteren Hilfs- 
Aa: AA mittel, wie Förderbänder und Elevatoren, ein sehr kompli- 
ziertes System mit mehrmaliger Umschüttung erforder- 
lich gewesen wäre. 


Abb. 2. 


Schwebebahn über der Strafse. 
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Die Pariser Strafsenbauausstellung 1908 
von A. Liebmann, Oberingenieur a. D., Magdeburg 


Im Anschlufs an den Ersten Internationalen Strafsen- 
kongrefs, der im Oktober 1908 in Paris tagte, war eine 
besondere Ausstellung veranstaltet worden, die — wohl 
zum ersten Mal auf das Sondergebiet des Baues und 
der Unterhaltung von Strafsen beschrankt — ein an- 
schauliches Bild von dem derzeitigen Stande der Strafsen- 
bautechnik bot. Sie legte aber auch davon Zeugnis ab, 
wie gerade auf diesem Gebiete in der júngsten Zeit 
Neuerungen aufgetaucht und neue Fragen hervorgetreten 
sind, die geeignet scheinen, die Entwicklung des Strafsen- 
baues in neue Bahnen zu lenken und diesem Zweige 
der technischen Wissenschaft, der unleugbar seit langerer 
Zeit einen gewissen Stillstand aufwies, einen kraftigen 
Impuls zur Fortentwicklung zu geben. Diese Aenderung 
ist durch die neuen Verkehrsmittel (Strafsenbahnen, 
Automobile, Fahrräder) herbeigeführt worden. Sie haben 
gezeigt, dafs die gegenwärtige Strafse, nach den über- 
lieferten starren Regeln hergestellt und unterhalten, den 
neuen Anforderungen nicht mehr gewachsen ist. 

Ein Teil der Ausstellungsgegenstände war in den 
für diesen Zweck besonders errichteten Zelten unter- 
gebracht, der gröfsere Teil — wie Maschinen, Fahrzeuge, 
gröfsere Geräte — im Freien aufgestellt. 


I. Anlage und Bau im allgemeinen. 


Einen breiten Raum beanspruchte die Schaustellung 
der Stadt Paris. Hier konnte man zunächst an einer 
Reihe von Musterstücken die verschiedenen Arten von 
Strafsendecken ausgeführt sehen. 


Gewöhnliche geteerte Schotterstrafse. Der 
heifs aufgebrachte Teer (goudron) ist etwa 3 cm tief 


in die 20 cm starke Schotterstrafse eingedrungen. Ver- 
brauch 1'/2 kg Teer/qm. 
Elastische Strafse (route élastique). Schotter- 


strafse wie vor, jedoch mit Verwendung von 3 kg 
Teer/qm, der bis in etwa 8 cm Tiefe reichj. 


„Bitulithe-Strafse“. Nach dem Verfahren von 
L. Pottier & Fils, Paris, wird. die Schotterdecke in 
mehreren gut abgewalzten Lagen aufgebracht; die zu 
verwendenden Steine können verschiedene Gröfse haben 
und werden durch ein Bitulithe (d. i. eine Art Asphalt- 
mörtel) genanntes Bindemittel zu einer festen undurch- 
dringlichen Masse verbunden. 


Bauweise P. Bedeau. Die 20 cm starke Decke 
besteht hier aus einem Steinschlagbeton, bei dem eine 
Mischung von Teer und Ton unter Zusatz einer zehnpro- 
zentigen Seifenlösung das Bindemittel bildet. 


Asphaltstrafse. Die Decke besteht aus 2 cm 
Asphalt auf 20 cm Beton. 


Holzpflaster, 12'⁄2 cm stark auf 18 cm Beton; 
die Fugen sind mit Zement vergossen. 

Einige Photographien zeigten die Herstellung der 
Holzklötze in der besonderen städtischen Fabrik in Paris, 
die wohl die gröfste dieser Art in Europa ist. 

Eine vergleichende Uebersicht über die Ausdehnung 
der Pariser Strafsen nach den verschiedenen Arten der 
Strafsendecke zeigt einen Rückgang der ungeteerten und 
eine erhebliche Zunahme der geteerten Schotterstrafsen. 

Das Seine-Departement stellt eine Uebersicht von 
Strafsenquerschnitten, das Departement du Nord den 
Querschnitt der grofsartigen 50 m breiten Departements- 
strafse von Lille nach Roubaix und Tourcoing aus. 
Diese Strafse enthält folgende Teile: Fufsgängerweg 
(3,50m breit), Fahrweg für Lastwagen (5,50m), 2 Strafsen- 
bahngleise nebst 2 Fufsgängerbanketten (zus. 11,50 m), 
Fahrweg für Autos und leichte Wagen (9,50 m), Fufs- 
gängerweg (3,25 m), Reit- und Fahrweg (8,25 m), Fahr- 
weg für Lastwagen (5,50 m), Fulsgängerweg (3,50 m). 

In der österreichischen Abteilung sind die von 
der Stadt Karlsbad ausgestellten Musterstücke aus- 
geführter Strafsendecken besonders zu nennen, weil bei 
diesen auch die neueren Bauweisen zur Anwendung 
gekomnien sind. 


Wir sehen das Probestück aus einer 5 m breiten 
mit Goudronitpflaster gedeckten Fahrbahn, das länger 
als 4 Monate einem durchschnittlichen Tagesverkehr von 
520 Pferden und 34 Automobilen ausgesetzt war und 
sich gut gehalten hat. Die Herstellung erfolgte in der 
Weise, dafs eine Mischung von Stein und Sand, der 
man auf je 1 cbm 66% 1 gekochtes Goudronit beige- 
mengt hatte, in 9 cm Stärke warm aufgebracht und 
festgewalzt war. Diese fertiggewalzte Decke wurde mit 
einem heifsen Gemenge aus 6 Teilen Goudronit, 3 Teilen 
destilliertem Steinkohlenteer und I Teil Asphalt über- 
strichen und mit scharfem Quarzsande bestreut. 


Weniger gut erhalten zeigt sich das Stück einer 
Teermakadamdecke, das ebenfalls länger als 4 Mo- 
nate bei einem Tagesverkehr von 1250 Pferden und 
40 Automobilen in einer 7,60 m breiten Fahrbahn ge- 
legen hatte. Die Herstellungskosten betrugen rd.5 M/qm. 


Interessante Uebersichten hat das Strafsenbauamt 
der Stadt Wiesbaden ausgestellt. Zunächst eine ver- 
gleichende Untersuchung der verschiedenen Stofsan- 
ordnungen von Strafsenbahngleisen, aus der hervorgeht, 
dafs der Phoenix-Rillenschienen-Oberbau mit Melaun- 
stofs sowohl bezüglich der Querschnittsfläche als hin- 
sichtlich des Widerstandsmomentes dem Haarmann’schen 
Wechselsteg-Verblattschienen-Oberbau überlegen ist, 
wenn man jenen Schienenquerschnitt als den wirt- 
schaftlichen ansieht, der bei geringstem Flächen- 
inhalt das grölste Widerstandsmoment besitzt. Es be- 
trägt in der Stofslücke bei Haarmann das Widerstands- 
moment W max 213,9 cm’, der Querschnitt 155,17 qcm, 
bei Phoenix - Melaun W max 221,4 cm’, die Fläche 
137,98 qcm. Demnach entfallen auf I gem Stofslücken- 
querschnitt bei dem ersten rd. 1,4 cm?, bei dem letzten 
1,6 cm? Widerstandsmoment. 


Eine andere in ihren wesentlichen Teilen um- 
stehend wiedergegebene Uebersicht betrifft. die Wirt- 
schaftlichkeit der Fahrbahnbefestigung für eine Stadt- 
strafse unter Berücksichtigung des Zweckes und der 
Lage. Zur Erläuterung sei folgendes bemerkt. Die 
erste lotrechte Reihe einer jeden Reihengruppe gibt in 
M die Kosten für 1 qm, die mit pCt. überschriebene 
Reihe die Kosten in Hundertteilen der teuersten ` 
Deckungsart an. 


Das Modell einer Einschienenbahn für Strafsen- 
fahrzeuge hatte der BelgierSnyers (Brüssel) ausgestellt. 
Diese Strafsenbahn, von ihrem Erfinder „unirail 
isopédin“ genannt, erfordert den Einbau eines Schienen- 
stranges von beliebigem Querschnitt in den Strafsen- 
körper sowie die Verwendung besonderer Fahrzeuge, 
die mit den beiden hintereinander angeordneten Mittel- 
rädern auf dem Gleise, mit den beiden Aufsenrädern 
auf der Strafsendecke laufen. Durch Anordnung von 
Hebeln ist erreicht, dafs auf die Aufsenräder nur Vs 
bis ”/ıo der Gesamtlast übertragen wird, während 7's 
bis ”ıo die Schiene aufnimmt. Infolgedessen wird die 
Strafsendecke wenig abgenutzt und machen Uneben- 
heiten der Strafsenoberfläche sich nur in geringem 
Matse fühlbar. Nach Angabe des Erfinders kann man 
bei solchen Gleisen Krümmungen bis 2,50 m Halbmesser 
und Steigungen bis zu Il pCt. anwenden. Die An- 
lagekosten betragen etwa 4000 bis 6000 M/km. Gegen- 
über einem Zugkraftkoeffizienten von 4 bis 6°00 bel 
zweischienigen Eisenbahnen und 25 bis 35%00 bei Auto- 
mobilen auf Strafsen habe man hier mit einem Zug- 
widerstand von 7 bis 9%% zu rechnen. Einschienige 
Bahnen dieser Art haben vor den Automobilen die nach- 
stehenden Vorteile voraus: 

l. Geringere Zugkraft; 

2. Kleinere Unterhaltungskosten; 

3. Geringere Strafsenabnutzung; 

4. Gröfsere Verkehrsleistung, (weil ganze Züge 
verkehren können.) 

Bei Versuchsfahrten zu Louvain hat sich ein Be- 
wegungswiderstand von 11 kg/t ergeben. 
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Neuanlage 
> Befestigungsart für 1 qm 
M | pCt. M 
1} Weichholz ( 16,0 13 21,4 
2 | Hartholz . o E 22,0 100 32,6 
3| Stampfasphalt . 23 || 135 61 24,6 
4 | Chaussierung 2 3 3,6 16 17,3 
5 | i DES OF 3,6 16 11,5 
6 | Hartgufsasphalt 15,3 70 24,5 
7| Deutscher Granit . 19,2 87 29,4 
8| Schwedischer Granit % 18,5 84 28,4 
9| Basalt . 5221 15,8 72 | 244 
10| Melaphyr . 5° || 163 14 25,0 
11 | Kleinpflaster. . 9,9 45 15,1 


.H. Strafsenbaustoffe im besondern. 


Das Gebiet der Baustoffe war durch zahlreiche 
Musterstücke, Festigkeitsproben, Abbildungen und Ueber- 
sichten vertreten. Es sei davon nur das wesentlichste 
im nachstehenden hervorgehoben. 


a) Steinpflaster. 


Das Syndikat der Bau- und Steinbruchunternehmer 
des Departements Seine et Oise hatte nebst Abbildungen, 
die die Gewinnungsarbeiten veranschaulichten, eine An- 
zahl von Proben ihrer verschiedenen Erzeugnisse aus- 
gestellt. Bemerkenswert ist die grofse Verschiedenheit 
der Härte der aus demselben Bruche im lvettetal gewon- 
nenen Sandsteine, deren Abnutzungskoeffizient zwischen 
1 und 3,2 schwankt. Dieser Koeffizient wird durch 
Vergleich mit einem Steine von bekannten Eigenschaften 
ermittelt, indem man gleich grofse Probestücke in einem 
Schleifapparat mit hartem Sande gleich lange bearbeitet 
und die Gewichtsverluste mifst. Sind bei dem Normal- 
und dem Versuchssteine P bezw. Pı die Gewichtsver- 
luste, D und Dı die Dichtigkeiten, so ist der Koeffizient 

E a X 
= E 

Die gesamten Gestellungskosten frei Paris betragen 

für bearbeitete Pflastersteine mit den Abmessungen 


14x20x16 cm . . .M 369 für 1000 St. 
12x18x10 oe. 2 as & 24201 p p y 
10x 16 16 n > .» 232 ” ” » 


Einen Vulkanol genannten kinstlichen Pflaster- 
stein hatte die Firma „Deutsche Steinwerke“ in 
Würzburg (M. Deidesheimer) ausgestellt. Vulkanol wird 
aus Granit- und Basaltabfällen gewonnen, die man mit 
Hilfe eines bindenden Mittels in hydraulischen Pressen 
unter hohem Druck zu Steinen von 6 bis 8 cm Stärke 
und 2128 cm Kantenlänge formt. Die so erhaltenen 
Steine werden in besonderen Oefen gebrannt und dann 
langsam erkalten gelassen. Sie zeichnen sich durch 
grofse Zähigkeit aus, sind gegen Abnutzung gleich wider- 
standsfähig wie die Grundstoffe Granit und Basalt, haben 
aber vor diesen den Vorzug der Geräuschlosigkeit vor- 
aus. Vulkanolpflaster kann in Steigungen bis zu 8 pCt. 
verwendet werden, eignet sich also besonders für Ge- 
birgsstrafsen. Das Pflaster wird auf einer im Mittel 15 cm 
starken Betonschicht mit 2 bis 3 mm weiten Fugen ver- 
legt und stellt sich einschliefslich des Grundbaues etwa 
auf 15 M/qm; Kosten des Pflasters allein 11 M/qm. 


P. Decauville-Paris ıst der Erfinder eines Ze- 
mentsteines zum Verkleiden von Böschungen. Die 
Steine werden in tragbaren Pressen am Verwendungs- 
orte erzeugt und mittels hindurchgezogener verzinkter 
Stahldrähte in ihrer Lage festgehalten. 


b) Holzpflaster. 


Nach dem Verfahren von Rüping getränktes Holz 
für Pflaster, Eisenbahnschwellen und Teicgraphenstangen 
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Neuanlage, Unterhaltung und 
Erneuerung für 1 qm nach 


10 Jahren 20 Jahren 30 Jahren 


| 


Wirtschaftlich verwendet in 


M > M 
61,1 113,6 Hauptverkehrsstrafsen oder 4 pCt. 
56,6 94,6 Prachtstrafsen der Innen- 23 
41,0 718 stadt bis zur Steigung von 18, 
40,4 74,1 nicht mehr in Verkehrsstrafsen 
25,2 43,3 verkehrsarmen Landhaus- oder Waldfahrstrafsen 
397 173 Verkehrsstrafsen der Innenstadt 

, ’ bis 3 pCt. Steigung 
44,5 84,9 Vorortstrafsen in den Aufsen- 
43,1 81,9 | Hauptverkehrsstrafsen vierteln 
31,2 69,9 | flachen Wohnstrafsen der 
52,5 178,8 | steigenden Aufsenviertel 

y Ueberpflasterung von chaussierten 

29,8 44,6 Verkehrsstrafsen. 


führte der Vertreter für Frankreich, M. Kuranda, in 
Musterstücken und Abbildungen vor. Das Verfahren 
— in Deutschland in den Werken zu Witten, Küstrin, 
Buchholz und Ohlau angewandt — besteht in folgendem. 
Zunächst wird Prefsluft unter bestimmtem Druck in die 
Poren des Holzes eingeführt, sodann unter gröfserem 
Druck eine 100 prozentige heifse Kreosotlösung; die 
sich ausdehnende Luft entfernt demnächst den über- 
flüssigen Tränkungsstoff, während infolge der hohen 
Temperatur gleichzeitig das in dem Holz enthaltene 
Wasser in Form von Dampf entweicht. Die Vorzüge 
dieses Verfahrens sind: vollständige Durchtränkung des 
Holzes, Ersparnis an Kreosot bis zu 75 pCt., infolge- 
dessen geringes Eigengewicht, kein Schwitzen des Holzes, 
gröfsere Feuersicherheit. 


Ein anderes Tränkungsverfahren ist das von Mag- 


‘nanan, vertreten durch die Firma Magnanan & Tolmer 


in Paris. Nach diesem wird das zur Pflasterung zu ver- 
wendende Holz in ein auf 80° erwärmtes Bad der aus 
Pektinsäure, kohlensaurem Kali und Pflanzenteer be- 
stehenden Tränkungsflüssigkeit getaucht. Es werden da- 
durch die die Fäulnis befördernden Stoffe ausgelaugt 
und durch die Konservierungsflüssigkeit ersetzt. Das 
Holz nimmt dabei an Gewicht und Dichtigkeit zu. Ein 
aus solchem Holze hergestelltes Pflaster soll nach Angabe 
der genannten Firma wasserundurchlässig, sehr wider- 
standsfähig und geräuschlos sein und ein Besprengen 
unnötig machen. Eine Probestrecke ist u. a. 1907 in 
Paris (Place de la Republique) ausgeführt worden und 
hat sich nach dem vorliegenden Zeugnis des Stadtbau- 
amtes in einjährigem Bestande trotz des starken Ver- 
kehrs gut gehalten. 

An dieser Stelle sei noch einmal der bereits cr- 
wähnten städtischen Fabrik für Holzpflasterklötze ge- 
dacht, deren Betrieb durch eine Reihe von Abbildungen 
veranschaulicht wurde. Die in Wagenladungen einge- 
lieferten 2 m langen Bohlen werden durch Sägegatter 
verschiedenster Bauart zerkleinert; die eine dieser Säge- 
maschinen, Bauweise Josse, vermag mit ihren 17 Säge- 
blättern aus einer Bohle mit einemmal 16 Klötze her- 
auszuschneiden. In der Fabrik werden auch schon 
gebrauchte Klötze zur Wiederverwendung umgearbeitet. 


Sehr interessant sind die Ergebnisse der Festig- 
keitsprüfungen von Baustoffen und die Modelle der hier- 
bei verwendeten Maschinen, wie sie von der Ecole 
Nationale des Ponts et Chaussees und dem städtischen 
Baustoffprúfungsamte zur Schau gestellt wurden. 


Bei Druckversuchen, denen man Steinwürfel von 
28 cm Seitenlänge unterwarf, traten schräg nach innen 
geneigte Risse auf, so dafs der nach der Zerstörung 
übrig geblicbene Körper die Form zweier mit den Spitzen 
zusammengewachsener Pyramidenstumpfe zeigte; es 
bildeten sich also Bruchkegel. 

„Ein besonderer Apparat ist auch vorhanden, um 
den durch das Quellen des Holzes hervorgerufenen 
Druck zu messen. 
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c) Asphalt, Teer, Salze u. s. f. 


Aus der Menge der hier ausgestellten Stúcke seien 
nur genannt: 

y Armierter Asphalt“ der „Société Francaise de 
l'Asphalte arme.“ Auf eine 12 bis 14 cm starke Lage 
Beton wird eine Schicht Gulsasphalt aufgebracht, die 
man mit kleinen Granitpyramiden — wie bei der Pack- 
lage mit den Spitzen nach oben gerichtet — besetzt. 


Darüber wird heifser Granit-Asphalt ausgegossen, der 


die Zwischenräume ausfúllt und die Steinlage noch 1,5 


bis 2 cm überdeckt. 


Dann ist die grofse Zahl der gegen Staubbildung 
in Anwendung gebrachten Mittel zu nennen, die ent- 
weder Teerstoffe oder Oele oder lösliche Salze sind. 

Endlich sind die neuen Strafsendeckstoffe Quarrite, 
Bitulithe und Tarvia zu erwähnen, die sich als 
Mischungen aus Teerstoffen und Kleinschlag oder Kies 
bezw. zerkleinerter Hochofenschlacke (beim Tarmac) 
darstellen. 


Ill. Strafsenunterhaltung. 


Hierher gehören Geräte, Maschinen und Stoffe, die 
bei der Instandhaltung und Reinigung der Strafsen so- 
wie zur Staubbekämpfung Anwendung finden. 

Zu den bereits weiter oben erwähnten Stoffen seien 
nach das Chlorcalcium 'von Solvay & Co., Paris, und 
das lösliche Oel Goudrogénite von Mottay & Pisart, 
Brüssel, angeführt; von den Maschinen und Geräten die 
folgenden: 

Maschinen zur Entnahme von Proben aus As- 
phalt-Strafsendecken, in Verwendung bei der städtischen 
Strafsenbauverwaltung zu Paris. Es werden zylindrische 
Probekörper von 3,5 cm Durchmesser ausgestanzt, die 
die Stärke der Abnutzung zu beobachten gestatten. 

Kehr- und Sprengautomobil der Stadt Paris. 

Teersprengmaschine derFirma J.C. Bacri, Paris, 
auf den Strafsen von Paris verwendet. Sie enthált einen 
Rohrenkessel von 1800 1 Fassungsvermögen und kann 
in einem Tage 10000 qm Strafsenoberflache mit Teer 
besprengen. 

Strafsenaufreifser , Bobe“ von Glaenzer, Per- 
reaud & Thomine in Paris, eine Maschine, die an eine 
Dampfwalze angehángt werden kann, und dazu dient, 
die Decken von Schotterstrafsen aufzureifsen, sei es 
zwecks Herstellung einer neuen Decke oder zwecks An- 
lage von Strafsenbahngleisen, Graben u. s. w. 

»Balayeuse Moderne“, Sammler-Kehrmaschine 
System Haustéte in le Havre, die den Kehricht in 
einem geschlossenen Kasten sammelt und darum in Hin- 
sicht auf die öffentliche Gesundheit vorteilhaft ist. 

Teersprengapparat System Lassailly der All- 
gemeinen Stralsen- Teergesellschaft (Société Generale 
de Goudronnage des Routes), mit dem man täglich 
9500 qm bestreichen kann bei einem Kostenaufwande 


| 


far Teer und Arbeitslöhne von zusammen 0,48 Pf. für 
1 qm. Bei Verwendung der grofsen für 14 000 qm 
Tagesleistung eingerichteten Apparate stellen sich diese 
Kosten auf nur 0,35 Pf/qm. 

Teersprengwagen fir Pferdebetrieb von 
G.Breining, Maschinenfabrik und Kesselschmiede in 
Bonn a/Rh., und Handteersprengwagen derselben Firma, 
wie sie bei einer Rethe stádtischer Verwaltungen im 
Gebrauch sind. 

Teersprengwagen „Stephan-Fix“ von Adolf | 
Stephans Nachfolger in Scharley (O. S). Der Teer 
wird in siedendem Zustande unter hohem Druck entleert; 
die Handbedienung gewährleistet sorgfältige Arbeit. In 
einem lOstúndigen Arbeitstage kónnen 5000 bis 10000 qm 
bedient werden. | 

Teersprengmaschine von M. Aitken, County 
Buildings, Cupar Fife, Schottland. Die Zerteilung des 
Teeres wird durch verdichtete Luft bewirkt. 

Dampfwalze von Clayton & Shuttleworth Ltd. 
Lincoln (England), 12 t schwer. | 

Teersprengmaschine von Salvisberg & Co. 
in Freiburg (Schweiz), die bei dreimänniger Bedienung 
15 000 qm Strafsenoberflasche täglich zu teeren gestattet. 

Interessante Angaben über die Instandhaltung der 
Landstrafsen im Grofsherzogtum Baden sind von der 
Gr. Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaues ver- 
öffentlicht worden. Es sei daraus nur angeführt, dafs 
der durchschnittliche Schotterverbrauch für 1 kmStrafsen- 
länge von 36,8 cbm im Jahre 1884 auf 40,8 cbm 
im Jahre 1907 sich gehoben hat, wohl infolge des ge- 
steigerten Verkehrs sowie der gröfseren Raddrücke und 
Fahrgeschwindigkeiten. Die Gesamtunterhaltungskosten 
sind in demselben Zeitraume von 434 M auf 642 M für Ikm 
und Jahr gestiegen. Wieviel Anteil die höheren Löhne 
an dieser Steigerung haben, ergibt sich daraus, dafs die 
Strafsenwärter- undHilfsarbeiterlöhneindenangegebenen 
Jahren für das km 156 M bezw. 209 M betragen haben. 


IV. Strafsenfahrzeuge. 


Hinsichtlich der Strafsenfahrzeuge bot die Aus- 
stellung nur sehr wenige Stücke. Von diesen seien der 
Vollständigkeit halber genannt: 

Gleitschutz „Diamant“ von G. Deschets-Paris. 
Die Einrichtung besteht in dem Besatz der Gummihohl- 
reifen mit besonderen Nieten, deren Köpfe aus ge- 
härtetem Stahl bestehen, während die Schäfte aus 
weichem Eisen gebildet sind. Es gibt dabei verschiedene 
Sorten, je nachdem man gewölbten oder flachen Kopf 
und vollen oder hohlen Schaft verwendet. 

Pneumatische Wagenaufhängung „BP“ der 
Société Anonyme des établissements Lemoine, Paris. 
Das Wesen der Anordnung besteht in der Einschaltung 
eines mit Prefsluft gefüllten Ringes, der die Stófse auf- 
nimmt und mildert. 
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Darstellung und Kritik der in der Literatur vorliegenden Untersuchungen 
über Schwingungen eines Trägers mit bewegter Last 
von Dr. Edmund Bühler, Ingenieur, Tuttlingen 
(Fortsetzung von Seite 90) 


I. Teil. 
Die Last bedeckt teilweise den Träger. 
§ 6. 
Souleyre. 

Souleyre bemerkt in der Einleitung seiner Ab- 
handlung, dafs in den zuvor erschienenen Aufsätzen die 
Wirkung der rollenden Last immer so berechnet ist, 
wie wenn deren Geschwindigkeit unbedeutend und da- 
her fast zu vernachlässigen wäre; ferner erwähnt er, 
dafs alle bis zu dieser Zeit veröffentlichten Theorien 
den Charakter der Unvollkommenheit tragen, weil die 
für die dynamischen Wirkungen gefundenen Gleichungen 
ein unendliches Wachsen dieser dynamischen Wirkungen 
mit der Geschwindigkeit voraussetzen. 


Souleyre ist der erste, welcher, ohne einen strikten 
Beweis zu führen, hervorhebt, dafs eine mit uncndlicher 
Geschwindigkeit über einen Träger bewegte Last keine 
berechenbaren dynamischen Effekte hervorzurufen in 
der Lage ist und dafs es eine Geschwindigkeit der 
bewegten Last gibt, welche mit dem dynamischen Effekt- 
maximum im Zusammenhange steht. 

Wie wir später sehen werden, wird diese Be- 
hauptung, dafs eine mit unendlicher Geschwindigkeit 
bewegte Last wesentliche dynamische Effekte hervorruft, 
durch die Gleichungen von Lebert nicht bestätigt. 

. Interessant ist ferner noch die Souleyre’sche An- 
nahme, in welcher er ausdrückt, dafs die Frage bezüglich 
der gegenseitigen Beziehungen zwischen Geschwindigkeit 
und dynamischer Wirkung noch weit davon entfernt 
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ist, gelóst bezw. erschdpft zu sein, und sei jeder Versuch, 
dieselbe mittels Integration von Differentialgleichungen 
zu lösen, unfruchtbar. 

Dagegen schlágt er vor, das Studium der Biegungen 
auf dasjenige der Momente zurückzuführen und die 
Resultate unter bestimmte Integrale zu setzen, wodurch 
er zu günstigeren Beziehungen zu kommen glaubt. 

Die erste für die Schwingungsbewegung ohne Ver- 
rücken der Last aufgestellte Gleichung entwickelt 
Souleyre unter der Berücksichtigung der Trägheitskräfte 
der Last AQ und bezeichnet die Biegung durch 


l d’ 
1) y= AQ (1 ae oF) bezw. 
d*y 
AQ ge ZN HAQ; 


AQ kommt der Biegung des Trägers gleich, wenn die 

Last in Ruhe und das Gewicht des Trägers vernach- 

lässigt ist, während y die Biegung bei bewegtem Trager 

und ruhender Last veranschaulicht. 

Wird AQ = fs gesetzt, so geht die obige Gleichung 
úber in Pe 

eS ee e 

2) dt” T fs U 


deren Lósung in ae lp 
eed ween 
3) y— fs = M cos ‘| mi - NM sin | je 


M und M sind zwei von den besonderen Anfangs- 
Bedingungen cines jeden einzelnen Falles abhängige 
Konstanten. 

Zu dieser entwickelten Gleichung bemerkt Souleyre, 
dafs y einem Sinusgesetze folgt, dessen Maxima und 
Minima dieselben Werte am Ende gewisser Zeiten an- 
nehmen. 

In der Praxis ist dies jedoch infolge der Wirkung 
der Stützen und auftretenden Molekulararbeiten („innere 
Reibung“) anders, daher heben sich die Bewegungen 
nach dem Verlaufe einiger Zeiten auf, es kann die 
Gleichung für y, sowie das erwähnte Gesetz, wonach 


die Oscillationsdauer proportional V fs bezw. V Q Q 
ist, nur dann als wahr bezeichnet werden, wenn es sich 
um die ersten bezw. Anfangsschwingungen handelt. Bei 
weiterer Betrachtung der aufgestellten Differential- 
gleichung ergibt sich, dafs Souleyre glaubt, das Schwingen 
aller Träger erfolge als ein Ganzes, was eigentlich nur 
bei sehr kleinen bezw. kurzen Trägern angenommen 
werden kann; er berücksichtigt nicht, dafs bei längeren 
Trägern auch Schwingungsknoten auftreten können und 
vernachlässigt daher die Bewegung der die Schwingungs- 
knoten umgebenden Punkte. In diesem Falle ist auch 
seine Theorie irrig. 


— fs) bezw. 


Unter der Bedingung, dafs y = fs und - 
¢— ist, geht y über in 


Lg . 
4) =A (| — cos z| 4) da M = — fs wird. 


Um auch das Gewicht des Trägers zu berúck- 
sichtigen, stellt Souleyre eine Gleichung auf und nimmt 
in derselben an, dafs sich die Last Q, um Q, vergrölsere, 
‚so erhält er 


5 —f = (1 — cos? % E ), wo 
) »—h=h: ee: 

f, die stat. Biegung hervorgerufen durch ©, 
Ja » ” n ” n Q: 


darstellt. Aus dieser Gleichung entnimmt bezw. erblickt 
Souleyre das Gesetz, dafs die Tragheitskrafte zweier auf- 


cinander gelegten Lasten proportional cos ¢ Vs 


REF 


seien, er sagt jedoch selbst, dafs dieses Gesetz nicht 
streng genommen werden könne, sondern nur annähernd 
gelte. Wenn man erst die Grundlagen überblickt, auf 
welchen dieses annähernde Gesetz basiert, so wird man 
zu der Ueberzeugung gelangen, dals unter solchen Um- 
ständen ein einfaches Gesetz überhaupt nicht bestehen 
kann. 

In weiteren Kapiteln wird die rollende Last auf 
einem Träger mit zwei Stützen behandelt und geht 


(5 AN 
i= O fir. 
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Souleyre hier vom statischen Bicgungsmomente aus; 
er sagt, die Verrúckung der Ueberlast um ein unendlich 
kleines Stúck sei einem unendlich kleinen Zuwachse 
der Ucberlast gleich, was nur dann als annáhernd richtig 
angenommen werden könnte, wenn die zweite Stütze 
nicht zu berücksichtigen wäre. Unter Anwendung 
dieser Annahme auf das vorausgesagte Gesetz ergibt 
sich, dafs das Lastelement JQ in jedem Augenblicke 


den Effekt ao (1 — coseJ/-£) hervorruft bezw. das 


Element dX des Biegungsmomentes 


5 ar=0-“ Lar f Le 
== Da “LX — cos | fs 


ist, wo unter 22 die Lange des Trägers und unter / die 
Entfernung der Last von der Trágermitte verstanden 
ist. Bedeckt die Last den Trager von o — 6 und ist der 


— x 
yo über und es entsteht, 
wenn wie nach Bresse das Biegungsmoment mit X 
bezeichnet wird, die Gleichung 


D) X=0 


. ò 
Weg b— x, so geht ¢ in - 


la — /) 


h b F 
ae as ae. 
| ax (1 — COS > ¡. LE) 


) 

Aus dieser Gleichung geht hervor, dafs die Wirkung 
der zweiten Stútze vollstándig unberúcksichtigt geblieben 
ist, welches Versäumnis später in unvollkommener 
Weise zu neutralisieren gesucht wird. 

Es sei noch erwähnt, dafs Souleyre durch seine 
ganze Arbeit als Ausdruck für das Biegungsmoment 


/ a 
er? u verwendet, obwohl die Mechanik er’ an? r. hier- 


für lehrt; er setzt also offenbar auch voraus, dafs die 
horizontale Komponente der Geschwindigkeit ungeändert 
bleibt. 

Souleyre löst die entwickelten Differentialgleichungen 
nicht auf, sondern sucht unter gewissen Wertannahmen 
die Bezichungen zwischen der statischen und dyna- 
mischen Wirkung sowie der Geschwindigkeit durch 


9 
. 


' -Kurven zu veranschaulichen. 


So interessant die Arbeit an und für sich ist, so 
stimmen die Resultate mit den gemachten Erfahrungen 
doch nicht überein, da die Gleichungen auf unrichtigen 
Annahmen beruhen. 

§ 1. ; 
Glauser 1891. 
Glauser behandelt 
„Dynamische Wirkungen bewegter Lasten auf 
eisernen Brücken“ 
und geht von dem Grundgedanken aus, dafs die 
Spannungen eines Stabes sich jeweils proportional seinen 
Biegungen verhalten. 

Nach dem d’Alembert’schen Satze ist die lotrechte 
Beschleunigungskraft gleich dem Massendrucke minus 
Trägergegendruck; die Beschleunigungskraft setzt 


EF i 


Glauser gleich 2— - yo» Wo P= gg die Last, /die 


Stablange, Æ Elastizititsmodul, Z7 der Querschnitt und 
4 die dynamische Biegung bezw. Spannung darstellt, 
g ist ein für den Stab konstanter Faktor. 


Für die Beschleunigung der infolge der Elastizität 
variablen Kraft stellt Glauser die Gleichung 


EFL 


Bei näherer Besichtigung dieser vorgelegten Diffe- 
rentialgleichung findet man, dafs dieselbe auf diejenige , 
von Souleyre zurückzuführen ist. Der Zusammenhang 
besteht darin, dafs das Verhältnis der Senkungen bei 
ruhender und schwingender Last durch dasjenige der 
Stabspannungen ersetzt werden kann. 


Wie schon bei Souleyre erwähnt, ist die Differential- 
gleichung nur für kurze Träger verwendbar, da die bei 
längeren Trägern mit den Schwingungsknoten im Zu- 
sammenhange. stehenden Molekulararbeiten in der 
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Gleichung nicht berücksichtigt sind. Im eigentlichen 
Sinne findet nach der Gleichung keine Schwingung, 
wie Glauser voraussetzt, statt, sondern nur eine Auf- 
und Abwärtsbewegung der Last und ist der damit ver- 
bundenen Wirkung der Trägheitskraft der Last Rechnung 
getragen. 

Vergleichen wir die schon besprochene Glauscr’sche 
Abhandlung $ 3 mit der vorliegenden, so finden wir, 
dafs er für lange und kurze Brücken im eigentlichen 
Sinne dieselbe Differentialgleichung verwendet. 

Ferner ist interessant, aus einer späteren Ent- 
gegnung Glausers zur Kritik über die vorliegende Arbeit 
entnehmen zu können, dafs er von der Bildung einer 
Wellenlinie, welche in concave und konvexe Stücke 
zerlegt werden kann, überzeugt ist; er glaubt jedoch, die 
infolge dieser Deformationen entstehenden Wirkungen 
(Druckvermehrung — Druckverminderung) würden sich 
gegenseitig kompensieren, was eigentlich nur dann als 
richtig anzunehmen ist, wenn die bewegte Last eine 
unendlich grofse Geschwindigkeit besitzt. 

Aus dieser Entgegnung geht genau hervor, dafs 
Glauser diejenigen Wirkungen, welche mit der Bahn- 
form zusammenhängen, überhaupt nicht berücksichtigen 
zu müssen glaubte und zwar ohne Rücksicht auf die 
Geschwindigkeit der bewegten Last. 

Um der Geschwindigkeit Genüge zu leisten, wird 
x= Vt in die Gleichungen eingeführt. In der Fort- 
setzung der Arbeit wird der Fall behandelt, nach welchem 
die Last teilweise den Träger bedeckt. Die hierfür 
aufgestellten Differentialgleichungen entbehren, wie bei 
Souleyre, die scharfe Berücksichtigung der Wirkung, 
welche die zweite Stütze ausübt. 

Des Weiteren erfolgt die Lösung der aufgeführten 
Gleichungen und wird der Versuch gemacht, die sich 
ergebenden Resultate durch Fälle der Praxis zu veri- 
fizieren. 

Zimmermann sucht diese Glauser’sche Abhandlung 
im Zentralblatt der Bauverwaltung, Berlin, zu kritisieren 
und geht von der Druckänderung aus, welche eine auf 
gekrümmter Bahn in Bewegung befindliche Last infolge 
der Zentrifugalkraft verursacht. 

Mit Æ wird der Druck bezeichnet, welchen die Last 
Q auszuüben in der Lage ist, wenn sie mit der Ge- 
schwindigkeit V auf einer Bahn, welche den Krümmungs- 
radius » hat, bewegt wird. 

Bei geringer Krümmung kann 

Ve d’y 
1) R=G (1-- ix? 

Ist das a für ruhende Last durch die 

Gleichung y, = G fiir) Ee so wird erhalten 


d’y = y 
2) da» V? fi u Yo ) 


Zimmermann bezeichnet diese Gleichung als die 
vom Lastpunkte beschriebene Bahn, was jedoch sehr 
zu bezweifeln ist, da nach dieser Gleichung die Last 
bei der geringsten Verrückung wieder warten múíste, 
bis der Träger eine andere bestimmte Gleichgewichts- 
lage angenommen hat. Ferner wird bei dieser Bahn- 
gleichung den Trägheitskräften, obwohl diese für die 
Form der Bahn eine nicht zu unterschätzende Rolle 
spielen, keine Rechnung getragen. 

Durch Verwendung von x = J% in obiger Gleichung 
gelangt Zimmermann auf die von Glauser verwendete 
Grundgleichung. 

Eine Betrachtung der Glauser’schen Abhandlung 
mit der hierüber erschienenen Kritik ergibt in beiden 
Fällen eine Vernachlässigung von Kräften, welche un- 
bedingt bei Aufstellung der Bahngleichung berück- 
sichtigt werden mulsten. 

Beide Autoren kommen auf dieselben Gleichungen, 
nur dafs sie der eine aus dem Bahndrucke infolge 
Zentrifugalkraft zu entwickeln sucht, während der andere 
von den Beschleunigungskräften usw. ausgeht; es ist 
dies im eigentlichen Sinne der gleiche Fall, wie zwischen 
Stokes und Boussinesq. 

Zimmermann ist der zweite, welcher in dieser Kritik 
den Satz ausspricht, nach welchem die Beanspruchung 
eines Trägers mit wachsender Geschwindigkeit der Last 
abnimmt und für Y œ null wird. 


) gesetzt werden. 
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An dieser Stelle möge noch auf die von Paschen 
ausgeführten Biegungsmessungen an belasteten Eisen- 
bahnbrücken aufmerksam gemacht werden, deren Re- 
sultate in Kurven auf Seite 115-—116 des ersten Bandes 
von Glasers Annalen 1891 aufgezeichnet sind. 


Schlufswort zu Abteilung |. 


Ein Vergleich der in dieser Abteilung besprochenen 
Abhandlungen führt zu dem Resultate, dafs fast sämtliche 
Differentialgleichungen nach dem d’Alembert’schen Satze 
über die lotrechte Beschleunigungskraft aufgestellt 
wurden. 

Die Autoren glaubten, dadurch die Schwingungen 


des Trägers berücksichtigt zu haben, obwohl die 
Gleichungen nur Auf- und Abwärtsbewegungen ver- 
anschaulichen; auch nahmen fast sämtliche an, der 


Träger schwinge als ein ganzes, während doch im eigent- 
lichen Sinne eine wellenähnliche Bewegung entsteht. 

Die Geschwindigkeit der Last ist gegenüber der 
Geschwindigkeit des Abklingens der schon erzeugten 
Schwingungen bei allen Autoren als unendlich klein 
betrachtet, was vielleicht in einzelnen Fällen richtig 
sein kann. 

Die Wirkung der Zentrifugalkraft ist fast gänzlich 


vernachlässigt. Die meisten Autoren glaubten der 
EU l x 
Geschwindigkeit der Last durch Einsetzen von V= a 


Genüge geleistet zu haben, obwohl sie wufsten, dafs 
sich der Korper eigentlich in gekriimmter Bahn bewegt 
und daher eine andere Horizontalkomponente der 
Geschwindigkeit annimmt, als wenn die Bewegung in 
horizontaler Richtung erfolgt. 

Wie schon an anderen Stellen erwähnt, entstand 
durch diese eingeführte Annahme eine gewisse Gleich- 
wertigkeit der Zentrifugalwirkungen mit denjenigen der 
Trägheitskräfte. . 

Das Eigengewicht des Trägers wurde in der 
Souleyre’schen Abhandlung wenigstens berührt, in allen 
anderen Abhandlungen vernachlässigt, obwohl gerade 
die Trägheitskräfte des Trägers die auftretenden 
Schwingungen beeinflussen und daher die Bruchfähigkeit 
desselben reduzieren. 

Souleyre und Glauser (1891) suchten Gleichungen 
aufzustellen und zwar für Lasten, welche teilweise den 
Träger bedecken, jedoch war ein Gelingen schon aus 
dem Grunde ausgeschlossen, weil der Wirkung des 
zweiten Stützpunktes nicht genügend Beachtung ge- 
schenkt wurde. 

Der Grund der Unvollkommenheit der aufgestellten 
Differentialgleichungen liegt nur darin, dafs die Autoren 
versuchten, durch Vernachlässigung von Kräften zu 
leicht lösbaren Gleichungen zu gelangen. 


Abteilung Il. 


Arbeiten mit vollkommenen Differentialgleichungen, 
aber falschen Lösungen. 


Bei den in dieser Abteilung zu besprechenden Ar- 
beiten sind zwar die hauptsächlichsten Kräftewirkungen 
bei Aufstellung ihrer grundlegenden Gleichungen berück- 
sichtigt, jedoch sind die Autoren bei Ausführung der 
Lösungen auf Abwege geraten. 


§ 1. 
Phillips. 

Die erste eingehende Untersuchung, welche auf 
dem Gebiete der Trägerschwingungen ausgeführt wurde, 
erfolgte durch Phillips. 

Die Arbeit von Phillips zerfällt in zwei Abteilungen 
und wird in der ersten die Einwirkung einer mit 
konstanter Geschwindigkeit auf einem elastischen Balken 
bewegten, in einem Punkte konzentrierten Last unter 
der Voraussetzung behandelt, dafs die Enden des Trägers 
eingefalzt sind, während im zweiten Teile derselbe 
Balken unter derselben Last in Betracht gezogen ist, 
nur mit dem Unterschiede, dafs die Enden des Balkens 
frei auf den Stützpunkten liegen. 

Die Unterschiede dieser beiden Grenzbedingungen 
haben auf die Ditterentialgleichungen und Resultate 
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keine Einflüsse. Aus diesem Grunde durchzieht für 
beide Fälle ein und derselbe Entwickelungsgedanke 
die Arbeit. 

Bei Aufstellung der grundlegenden Differential- 
gleichung geht Phillips nach dem d’Alembert’schen 
Prinzip von der Gleichgewichtslage der in Betracht 
kommenden Kräfte aus und erhält daher die partielle 
Differentialgleichung 

d'y __Medy | ps 

1) d? T w Pa we 

die dauernde Last des Trägers inkl. seines eigenen 
Gewichtes pro Längeneinheit, w das Gewicht des Trägers 
ebenfalls pro Langeneinheit, g die Schwerkraft, M der 
Elastizitätsmodul mal dem Trägheitsmoment und x, y 
die entsprechenden Ordinaten des bewegten Lastpunktes 
darstellen. 

Beim Studium der Differentialgleichung findet man, 
dafs dieselbe in der Hauptsache den in Betracht 
kommenden Kräften Rechnung trägt, jedoch sollte nicht 
unerwähnt bleiben, dafs bei Berücksichtigung der Träg- 
heitskraft nur die des Trägers und nicht diejenige der 
permanenten Last in Rechnung gezogen ist. 


Ferner wurde die Wirkung derjenigen Kräfte ver- 
nachlässigt, welche mit der Rotation der Moleküle des 
Trägers, die bei der Biegung auftritt, im Zusammen- 
hange stehen; diese Kräfte sind nicht als innere Reibung 
zu betrachten, sondern es sind Trägheitskräfte, welche 
bei der mit der Winkelgeschwindigkeit um die ent- 
stehende Rotationsachse pendelnden Moleküle auftreten. 
Phillips hat dieser Rotationsbewegung eine senkrechte 
Richtung beigemessen. 

Ein Vergleich der von Bresse entwickelten Gleichung 
mit derjenigen von Phillips ergibt, dafs die von Phillips 
eine um den Wert 

b’d'‘z ; ; ; ' 

— Fy git (siehe Bezeichnungen bei Lebert) ärmere 
Gleichung ist. | 

Aus diesem fehlenden Stücke geht hervor, dafs 
seine Berechnungen eigentlich nur dann sinnentsprechend 
und streng erscheinen, wenn der Biegungskreis 
(Krümmungsradius) sehr grofs ist und das Gewicht des 
Trägers gegen dasjenige der permanenten Last zu ver- 
nachlässigen ist. Unter diesen Umständen würde der 
Faktor 6? = 0. 

Was die eigentliche Art der Lösung der entwickelten 
Differentialgleichung unter Berücksichtigung der in 
Betracht kommenden Uebergangsbedingungen anbetrifft, 
so schlägt Phillips sonderbare Wege ein, um die oscil- 
lierenden Funktionen entbehrlich zu machen. Herr 
Professor Dr. Burkhardt hat im 10. Bande pag. 668—671 
des Jahresberichtes der Mathematiker-Vereinigung auf 
die eigentümliche Weise dieser Phillips’schen Lösung 
aufmerksam gemacht und die aus derselben resultierenden 
Ungenauigkeiten bezw. Trugschlüsse eingehend be- 
leuchtet. 

Als Endresultat geht auch aus der Phillips’schen 
Arbeit hervor, dafs die Schwingungsbewegungen die 
von der Ueberlast herrührende Deformation mehr er- 
höhen können, als die von der permanenten Last her- 
rührenden Veränderungen. 

Für die Trägermitte erhält er bei der bewegten 
Last Q das Biegungsmoment 

"dy On OP a 
2) dal T 4er? (1 + af) 
Pn Ol’n 
+ Ser? (1 i der? ) 
welches nur dann auf Richtigkeit Anspruch machen 
kann, wenn der Wert der beiden Brúche 


nahe bei Null liegt; als Maximalwert ist 0,124 angegeben- 


Wachst Y ins Unendliche, so wird nach Formel 2) 
auch das Biegungsmoment unendlich. In der Tat ist 
das, wie wir spáter sehen werden, nicht der Fall. 
Durch dicse unendliche Geschwindigkeit der aufgelegten 
Last werden nur geringe unberechenbare Effekte her- 
vorgerufen. 
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Wenn auch Phillips durch unrichtige Lósung seiner 
Gleichungen auf Resultate gelangte, welche der Wirklich- 
keit nicht entsprechen, so mufs doch geltend gemacht 
werden, dafs er die Grundgedankén, auf welche sich 
diese ganze Theorie stiitzt, wenn auch nicht vollkommen, 
so doch in der Hauptsache erfafst hat. 


ue § 2. 
Renaudot. 


An die soeben besprochene Arbeit von Phillips lehnt 
sich die durch Renaudot veröffentlichte Abhandlung an. 

Sie enthalt die gleichen von Phillips entwickelten 
Anschauungen und Gedanken nur mit dem Unterschiede, 
dafs Renaudot versucht, dieselben auf eine etwas all- 
gemeinere Differentialgleichung anzuwenden; auch setzt 
er voraus, dafs die bewegte Last nicht in einem einzigen 
Punkte konzentriert ist, sondern den Trager in mehreren 
Punkten berúhrt. Die entwickelte Gleichung lautet: 

Ma" y pray pP dy 


ra dra age re 


Samtliche Bezeichnungen sind aus Phillips ersichtlich, 
für die Last O wählt Renaudot P. l 

Aus dieser Gleichmg geht hervor, dafs Renaudot 
gegenüber Phillips die Trägheitskraft der permanenten 
Last berücksichtigte, während die aus der Biegung 
resultierende Molekulararbeit auch in dieser Arbeit unbe- 
rücksichtigt ist. 

Was die Art der für die Differentialgleichung ein- 
geschlagenen Lösung anbetrifft, so geht dieselbe mit 
derjenigen von Phillips vollkommen einig. 

Renaudot bemerkt ausdrücklich in seiner Arbeit, 
dafs er alles das vernachlässigt, was auf das Studium 
der Schwingungen des Trägers Bezug haben könnte. 
Es geht daraus hervor, dafs seine Resultate nur dann 
Berücksichtigung finden können, wenn der Träger, so- 
lange die bewegte Last darüber rollt, gar keine Zeit 
zum Schwingen hat. 

Nach meiner Ansicht tritt dieser Augenblick dann 
ein, wenn die Geschwindigkeit der bewegten Last un- 
endlich grofs wird. 


Schlufswort zu Abteilung Il. 


Die nähere Betrachtung der in dieser Abteilung 
behandelten Arbeiten zeigt, dafs die darin aufgeführten 
Gleichungen eine weit gröfsere Existenzberechtigung 
haben und sich weit mehr an die Wirklichkeit anschliefsen 
als diejenigen der Abteilung I. 

Wenn auch Phillips noch einige Kräftewirkungen 
vernachlässigte und sich die Last in einen Punkt kon- 
zentriert dachte, so hat er eben doch die von Stokes 


angedeutete partielle Differentialgleichung entwickelt, 


in welcher den Hauptkräften Rechnung getragen ist. 
Durch die von Phillips aufgestellten Uebergangs- 
bedingungen wurde auch in vollkommener Weise die 
Wirkung des zweiten Stützpunktes berücksichtigt. Wenn 
auch durch falsche Lösung der Gleichung Resultate 
entstanden, welche mit der Praxis nicht in Einklang 
gebracht werden können, so hat Phillips doch die Grund- 
gedanken dieser Theorie erfafst. 

Renaudot’s Arbeit schliefst sich derjenigen von 
Phillips an; er stellt darin zum ersten Male die richtige 
Gleichung für die Last auf, welche den Träger in 
mehreren Punkten berührt. 

Wenn er auch von den bestimmt auftretenden 
Schwingungen nichts wissen will und seine Resultate 
durch falsche Lösungen beeinträchtigt sind, so hat er 
doch die Phillips’schen Gleichungen verallgemeinert. 


Abteilung II. 


Arbeiten mit vollkommenen Differentialgleichungen 
und vollkommenen Lösungen. 


Die in dieser Abteilung zu besprechenden Ab- 
handlungen können als die für die Theorie wert- 
vollsten bezeichnet werden. 

Im eigentlichen Sinne sind es keine Arbeiten, welche 
miteinander verglichen werden können, sondern es tritt 
hier der Fall ein, dafs sich eine Arbeit an die andere 
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anschliefst, um ein vollkommenes Bild der beim Schwingen 
eines Trägers mit bewegter Last auftretenden Er- 
scheinungen zu geben. 

Die Bezeichnungen der Buchstaben enthált § 2. 


§ 1. 
Bresse. 


Bresse behandelt in einem besonderen Paragraphen 
seines in 3 Auflagen erschienenen Werkes: 


„Cours de mécanique appliquee“ die für die Träger- 
schwingungen grundlegenden Differentialgleichungen, 
auf welchen sich später die Berechnungen und Be- 
trachtungen von Lebert stützen können. 


Dieser Paragraph No. 140 lautet: 


» Lransversalschwingungen eines homogenen 
gleichmäfsig belasteten Trägers.“ 


Aus dieser Ueberschrift geht hervor, dafs hier nur 
die Schwingungen eines vollständig gleichmäfsig 
belasteten Trägers, ohne rollende Last, behandelt sind. 


Bresse stellt zuerst die Gleichgewichtsgleichung 
eines in Ruhe befindlichen Trägers auf und findet für 
die Deformation (siehe Zusammenstellung § 2) 


l A i i 
1) J = aq Pt (a — 2ax* + a’); 
spáter geht er zum schwingenden Trager úber. 


Bresse und Renaudot sind diejenigen, welche den 
Fall unter dem Gesichtspunkte betrachtet haben, dafs 
der Träger vollkommen von einer gleichmäfsigen Last 
bedeckt ist. Aus diesem Grunde ist bei Aufstellung 
der mafsgebenden partiellen Differentialgleichung aufser 
den bis jetzt vermifsten und bei der Biegung bezw. 
Schwingung auftretenden Molekularwirkungen auch 
noch der Trägheit der permanenten Last Rechnung 
getragen. 

Die dem d’Alembert’schen Prinzip vollkommen 
genügende Gleichung lautet daher für das Biegungs- 


moment: 
T i 
pa y 1 dy, 
2) er? Are f ET ) ús — x) pdx, 
1 
7t 
pir? dy, 
== g dx dř da, — Yir — x). 
x 


In dieser Gleichung sind durch x, und y, die 
Coordinaten des unendlich kleinen Trägerstückes be- 
zeichnet, während Y(a — x) die Wirkung der zweiten 
Stütze und 


(er EV. 
g dxdt A 


diejenige der Molekularkráfte ausdrúckt. (Siehe Seite 106.) 


Nach Ausfúhrung verschiedener Differentiationen 
geht die Gleichung úber in 
d'y p dy 
> 0 A L 
3) er f Ede 


Bei näherer Betrachtung dieser Gleichung geht aus 
derselben hervor, dafs die Eingangs aufgestellte Biegungs- 
gleichung für den nicht schwingenden Träger eine 
partikulare Lösung dieser Differentialgleichung ist, denn 


Y d'y 
de PREITI Null werden. 
Nach mehrmaliger Integration der Gleichung für p 
wird die Biegungsgleichung des schwingenden Trägers 
(siehe Gleichung 3) erhalten 


4) =por (e'—2ax? ha) 
und zur weiteren Bestimmung der Huilfsunbekannten 
wird dann 

d'y P de dy d’z dy d'z 
ast = eri t dst dh T ap? dtd T aw dt 
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und man erhält, wenn noch 
ss durch 5'* und ~ durch 5? 


ersetzt wird, für z die Gleichung 
b*d*z 
o -~ dx’dt? 


we 
dt? 

Die Lösung dieser partiellen Differentialgleichung 
kann durch Reihenentwickelung erfolgen. 


5) =0. 


i = %0 
Wird für z= X 
i= 1 
und dieser Ausdruck in die Differentialgleichung ein- 
gesetzt, so geht sie über in 


A; sin tx der Ansatz gemacht 


=D 


i= dA 
sin ¿a + 2° ] 


. = i 
6) Ot X Ai! Sy ea Sm 
a GEB dt: 
i= i = 1 
i- Y - A; 
+ N —,.- sinix=0 oder 


p dř 


d’A:]) . 
ito +A d- (67+ 1) gr | sin 7x = 0. 


i 
i— Zz 
Vv 
ay 


Diese Gleichung soll für alle Werte von x gelten; 
intolgedessen müssen die Faktoren der Sinus einzeln 
gleich O sein und kann alsdann der Wert 4; hieraus 
bestimmt werden. 


d’ Ai ¿pot 
are 
Die Lösung dieser Gleichung ergibt für 
Br BEL. ee 
ipl V pot 
Ai = Cre + Ce 
wo T = = 1, da z schon in anderer Bedeutung, oder 
Ai = (G + Q) cos nad S 
= V itg? + 1 
2112 
C+) sin === und 
E sin ps 


1) Ai =C, sin 


Die Faktoren C; und D; hängen vom anfänglichen 
Zustande des Trägers ab. Für y bezw. die Deformation 
des schwingenden Trägers geht jetzt die Gleichung 
über in 


X , ; 
8) e 
pr eg 
i = 00 
+ 3 G sin -- 2 
i—1 fir’ 
Er 
P 
Es 
+ Di cos — ? sin ix, 
yA 


dies ist diejenige Formel, auf welche Lebert seine 
Untersuchungen gestútzt hat, deren Entwicklung aber 
in seiner Arbeit leider nicht aufgenommen ist. 
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Die weitere Untersuchung der Gleichung 8) ergibt, 
dafs sie alle Bedingungen erfüllt, wie y = o für x =o 
und x = 2, welche bei den Schwingungen eines in 
zwei Punkten unterstützten Trägers erfüllt sein müssen. 

Die. Konstanten C; und D; sind aus den Anfangs- 
bedingungen zu bestimmen. Es seien für Z = o die 
Ausschläge und die Geschwindigkeiten der einzelnen 
Punkte als willkürliche Funktionen von x vorgeschrieben 


und für’ = o, y = F(x), > == (0). 
Die Gleichung 8) gibt aber für Z = øo 


px 2 0] a H= . . 
9 y= 34, a —2nx* H a’) + X DY, sin ¿x 


- SIN Zx. 


Wir wollen uns mit Bresse nun mit dem Fall 
i= © 

beschäftigen, dafs sich F(x) u. 11) g(x) = X Dj; sin ix 
i = 1 


in Sinusrethen entwickeln lassen; dann kann man setzen 


T 


E N TP 
12) g(x) = = = sin ¿x | sin ixg(a)dx und 
; ı = 1 0 
: n 
ı = X 
IS Ja) = Fi = sin ie [sin ix f(x)dx 
| e 
0 


da eine solche Entwickelung nur auf eine Art möglich 
ist, so ergibt sich durch Vergleichung von 11) und 12) 


n 
14) Di == [sin ix g(a) dx 
0 
sowie von 10) und 13) 


E 
2 ye 0/1. 4 
15) G = —- ae ER a ix f(x)dx. 


n 5 is 0 
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Die allgemeine Deformationsgleichung heifst nun 


et X e > 2 
16) J =a (x? — 2ax” + 7°) 
aaa es : / 
=x A years “+ l a rhy K 
a = ee ? zer sin ixf(x)dx.sin - t P 3 


+- -f sin ix /(x)dxe. cos 7. 

wt lip y 

Ê ; 

Die Funktionen g(x) und f(x) stellen algebraische 
Werte dar und enthalten nur positive Potenzen der 
Variablen; es wird hier jetzt cine Spezialisierung 
vorgenommen. Die Bestimmung dieser bestimmten 
Integrale erfolgt daher ohne besondere Schwierigkeit 
und ist die Lösung für beide identisch. 


n tir | er 
2 f op 
O 


T 


cos ¿x q (x) 


7 
2 2 
— {sin ix g(x)dx = —-.- 
T, g (x) A 
0 


n T 


-} 
0 


‘sin ¿x q' (a) 


2 
Tita 


Ba, ° u 
¿57 | COS 7x (x) 


n 


2 
i a4 
1 


TT 


sin ix g'(x) 


Aus dem Gesetz dieser Reihe geht hervor, dafs, 
wenn f(x) bezw. g(x) eine Funktion von ztem Grade 
ist, die (z2 + 1)te Ableitung und die folgenden Null sind, 
was in unserem Falle von der 4ten an und den folgenden 
eintritt; g(x) u. g(x) sind für x = 0 und für x = a Null; 
für x = 4 sind die Werte gleich, während sich der 
erste und dritte Ausdruck aufheben. Wenn für die 
Grenzwerte g'(x) nicht Null ist, so ist es sin #x und 
die Kurven haben gleiche Tangenten im Punkte 2; der 
zweite Ausdruck annulliert sich. Es bleibt jetzt nur 
noch die Betrachtung des vierten Ausdruckes, welcher 
sich an den Grenzen aufhebt, jedoch im Punkte 2 dis- 
kontinuierlich ist. 

Dies ist der Punkt, an welchem die Bresse’sche 
Arbeit für unser Thema aufhört und diejenige von 
Lebert beginnt bezw. fortsetzt. (Fortsetzung folgt.) 


Verschiedenes 


Eilgüterzüge mit durchgehender Bremse. Im Laufe der 
letzten Jahre sind Güterwagen der preufsischen Staatsbahnen 
in nicht unerheblichem Umfange mit Luftdruckbremse be- 
schafft und eingerichtet worden, um die Eilgüterzüge in 
gröfserem Umfange mit durchgehender Bremse fahren zu 
können und dadurch pünktlichere Zugabfertigung, erhöhte 
Betriebssicherheit und Personalersparnisse zu erzielen. Hier- 
mit soll fortgefahren werden. Solange nicht genügend Wagen 
mit Bremszylindern vorhanden sind, können Leitungswagen 
mit der Ilandbremse bedient werden. Die Stärke beträgt 
bei einigen Zügen bis zu 80 Achsen. Es soll versucht werden, 
ob cs angängig ist, am Zugschlusse 4 Achsen mehr als für 
Personenzüge zugelassen ist, ohne Anschlufs an die Luft- 
druckbremse zu befördern. 

(Zeitschrift des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen.) 


Elektrizitätswerk Burglauenen in der Schweiz. Das für 
den Betrieb der Jungfraubahn im Jahre 1895 an der weifsen 
Lütschine in Lauterbrunnen gebaute Elektrizitätswerk wurde 
im Jahre 1898 auf volle Leistungsfähigkeit bis 2600 PS aus- 
gebaut. Diese Leistung wird jedoch nur im Sommer erreicht. 
Im Winter sinkt die Leistung bis auf 300 PS. Sie reicht 
dann nicht mehr für die Speisung der Lichtnetze in Wengen 


und Eigergletscher und den Kraftbedarf für die Bauarbeiten 
zur Fortsetzung der Bahn vom Eismeer nach dem Jungfrau- 
joch. Man war daher genötigt, eine weitere Zentrale an- 
zulegen. Die Arbeit konnte erst in Angriff genommen 
werden, nachdem ein neuer Abnehmer in der Wengernalp- 
bahn gefunden war. Diese Bahn wird für elektrischen 
Betrieb umgebaut. Die Teilstrecke Lauterbrunnen — Wengen 
soll auch im Winter betrieben werden. — Die neue Zentrale 
ist in Burglauenen im Jahre 1906 begonnen und jetzt fertig- 
gestellt. Im Sommer stehen 10000 PS, im Winter mindestens 
1200 PS in Wasser zur Verfügung. Beide Werke vermögen 
also im Winter mindestens 1500 PS zu liefern, was ausreicht. 
Inn Sommer braucht die Jungfraubahn etwa 2000 PS, die 
Wengernalpbahn etwa 1000 PS. Die baulichen Anlagen 
des Werkes in Burglauenen sind für 10000 PS voll ausge- 
baut, die maschinellen zunächst für 5000 PS Leistung. Eine 
eingehende Beschreibung der Anlage bringt die Schweizerische 
Bauzeitung in Heft 20 und 21 vom Mai 1909. 


Besuch der preußischen Technischen Hochschulen. Die 
Technische Hochschule in Berlin wurde im Sommer-Halb- 
jahr 1909 nach vorläufiger Feststellung von 1991 Studierenden 
(gegen 2087 im Sommer 1908) und 630 (661) Hörern und 
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Gastteilnehmern, insgesamt also von 2621 (2748) Teilnehmern 
besucht. 

Die Technische Hochschule in Hannover wurde im 
Sommer-Halbjahr 1909 nach vorläufiger Feststellung von 861 
Studierenden (909 im Sommer 1908) und 322 (216) Hörern 
und Gastteilnehmern, insgesamt also von 1183 (1125) Ein- 
geschriebenen besucht. 

Die Technische Hochschule in Aachen zählte im Sommer- 
Halbjahr 1909 nach vorläufiger Feststellung 573 Studierende 
(gegen 536 im Sommer 1908) und 151 (144) Hörer und Gast- 
teilnehmer, insgesamt also 724 (680) Teilnehmer. 

Die Technische Hochschule in Danzig wurde im 
Sommer-Halbjahr 1909 nach vorläufiger Feststellung von 
647 Studierenden (gegen 553 im Sommer 1908) und 188 (290) 
Hörern, insgesamt also von 835 (843) Teilnehmern besucht. 

Während die Hochschulen in Berlin und Danzig eine 
geringe Abnahme des Besuches für Sommer 1909 aufweisen, 
ist für die gleiche Zeit in Hannover und Aachen eine geringe 
Zunahme zu verzeichnen. 

(Nach dem „Zentralblatt der Bauverwaltung“.) 


Erfindungs- Ausstellung, veranstaltet von der Kgl. 
Wirtt. Zentralstelle für Gewerbe und Handel in Stuttgart 
unter der Leitung ihrer Auskunftsstelle für gewerblichen 
Rechtsschutz. Zu Anfang des Jahres 1910 findet in Stuttgart 
eine Ausstellung von Erfindungen in dem Ausstellungs- 
gebäude der Königl. Württ. Zentralstelle für Gewerbe und 
Handel statt. Die Ausstellung hat den Zweck, Industrielle, 
Gewerbetreibende, Kapitalisten usw. auf solche Erfindungen 
aufmerksam zu machen, für welche eine Verwertung an- 
gestrebt wird. Ausstellungsfähig sind nur Erfindungen, 
welche in Deutschland patentiert oder zum Patent an- 
gemeldet und amtlich veröffentlicht, ferner solche, welche 
als Gebrauchsmuster eingetragen sind. Ueber die Zulassung 
im einzelnen bestimmt die Ausstellungsleitung auf Grund 
der Vorprüfung durch einen Prüfungsausschufs. Für die 
zugelassenen Erfindungen wird nur eine nieder bemessene 
Platzgebühr, die lediglich die Selbstkosten decken soll, 
erhoben. Vorläufige Anmeldescheine sind von der „Aus- 
kunftsstelle für gewerblichen Rechtsschutz bei der Königl. 
Zentralstelle für Gewerbe und Handel in Stuttgart“ zu 
beziehen. Die Anmeldungen haben bis spätestens 26. Sep- 
tember 1909 zu erfolgen. 


Luftschifflinien. Die Luftschiffhalle zu Rheinau bei 
Mannheim ist als Ausgangspunkt künftiger Luftschifflinien ge- 
dacht, auf denen Lenkballons der Schütte’schen Konstruktion 
in Betrieb gesetzt werden sollen. Der Schütte-Ballon, dessen 
alleiniges Erbauungsrecht der Grofsindustrielle Carl Lanz er- 
worben hat, gehört dem starren System an, ähnelt in der 
äufseren Form dem Zeppelin I. und erhält gleich diesem 
17 Ballonzellen. Er wird eine Länge von 135 m haben und 
19000 cbm Wasserstoff zu seiner Füllung benötigen. Das 
Gerippe wird durch eine spindelförmige, spiralig angeordnete 
Holzkonstruktion gebildet, die einerseits eine besonders 
wirksame Versteifung, andererseits einen Schutz gegen 
atmosphärisch -elektrostatische Erscheinungen (Funkenbil- 
dungen) darstellen soll. Vier Benzinmotoren von insgesamt 
500 bis 600 PS sollen für den Betricb dieneneund die Er- 
reichung ganz bedeutender Geschwindigkeiten ermöglichen. 
Alle weiteren Konstruktionseinzelheiten werden noch streng 
geheim gehalten. Die Montage des neuen Riesenballons, 
dessen Einzelteile fertig bezogen werden sollen, wird in der 
Mannheimer Halle erfolgen. Diese wird vorläufig aus Holz 
erbaut und soll später durch eine Eisenkonstruktion ersetzt 
werden. Das Gelände, auf dem sich die Halle erheben wird, 
ist eine etwa 1 qkm messende, ebene und völlig baumlose 
Sandfläche, bietet also den denkbar günstigsten Boden für 
den Aufstieg und die Landung von Luftschiffen. Wegen 
Beistellung des Fúllgases wird ein Abkommen mit der 
chemischen Fabrik Kunheim angestrebt. Sollte ein solches 
nicht zustande kommen, so wird auch eine eigene Gasanstalt 
eingerichtet. (Nach „Der Motorwagen.“) 
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„Flugmaschine Wright“, Ges. m. b. H. Unter vorstehender 
Firma ist hier eine Gesellschaft zur Herstellung, zum Vertrieb 
und zur Verwendung von Flugmaschinen, namentlich solchen 
Wrightschen Systems, errichtet worden. Die Gesellschaft 
ist auch berechtigt, jedes andere System zu verwerten. Die 
Herren Wilbur und Orville Wright übereignen der Gesellschaft 
alle auf ihre Flugmaschine sich beziehenden Erfahrungen, 
Kenntnisse und Rechte zur freien Verfügung, gleichviel ob 
sie durch Patente oder in anderer Weise gesetzlich geschützt 
sind oder nicht, und zwar für das Deutsche Reich, ein- 
schliefslich seiner Kolonien und Schutzgebiete, sowie für 
Schweden, Norwegen, Dänemark, Luxemburg und die Türkei. 
Beteiligt sind die Allgem. Elektrizitäts-Gesellschaft, die 
Aktiengesellschaften Fried. Krupp und Ludw. Loewe & Co., 
die Elektrochemische Gesellschaft in Bitterfeld, die Luftfahr- 
zeug-Gesellschaft, die Motor-Luftschiff- Studiengesellschaft 
m. b. H., Arthur Müller Land- und Industriebauten-Aktien- 
gesellschaft sowie die Firmen A. Borsig und Hugo Stinnes 
und das Bankhaus Delbrück, Leo & Co. (Berl. Actionair.) 


The Iron and Steel Institute. Die Herbstversammlung 
des Iron and Steel Institute wird in den Tagen vom 27. Sep- 
tember bis 1. Oktober d. J. im Hause der „Institution of 
Civil Engineers“ in London abgehalten werden. 


Berichtigung. In dem Aufsatz: ,Die neue Lokomotiv- 
Reparatur-Werkstátte in Schneidemúhl* mufs es auf Seite 73, 
rechte Spalte, Zeile I und 8 anstatt „Gebäudes“ „Geländes“ 
heifsen. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Die Stettiner Maschinenbau-Actien-Gesellschaft Vulcan, 
Stettin-Bredow, hat im Hamburger Freihafen eine Nieder- 
lassung errichtet, die unter der Firma „Stettiner Maschinen- 
bau-Actien-Gesellschaft Vulcan Hamburger Niederlassung“ 
in Hamburg in das Handelsregister eingetragen worden ist. 
Zur Leitung der Hamburger Werft sind die Herren Ingenieur 
Gustav Fliege und Kaufmann Franz Wallwitz aus dem 
Vorstand delegiert worden; sie werden unterstützt durch 
den Schiffbau-Oberingenieur Herrn Otto Bóning. Im 
übrigen ist die Hamburger Niederlassung der Verantwortlich- 
keit des Gesamtvorstandes unterstellt. 

Das neue Werk ist in grofszügiger Weise angelegt und 
mit allen Hilfsmitteln der modernen Technik ausgerüstet. 
Der Betrieb der Werft ist bereits aufgenommen worden. 
Als ersten Neubau hat die Gesellschaft ein Dock von 35000 
Tons Tragfähigkeit für eigene Rechnung in Bau genommen. 
Die zurzeit vorhandenen Schwimmdocks sind in der Lage, 
Schiffe bis zum Gewichte von etwa 10000 Tons aufzunehmen. 
Die Reparaturabteilung kann jedes Quantum Arbeit in 
kürzester Zeit bewältigen. 

Hannoversche Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, vor- 
mals Georg Egestorff. Die Firma hat unter dem Motto „die 
vierzylindrige Lokomotive ist die Schnellzuglokomotive der 
Zukunft“ einen Katalog der von ihr gebauten Vierzylinder- 
Verbund-Lokomotiven in vier Sprachen herausgegeben, der 
die Abbildungen und Hauptabmessungen dieser Lokomotiven 
und Angaben über Zeitschriften enthält, in denen die Ma- 
schinen eingehender beschrieben sind. 


Personal-Nachrichten. 
Preufsen. 

Ernannt: zum Geh. Baurat und Vortragenden Rat im 
Minist. der öffentl. Arbeiten der Reg.- und Baurat Hoogen, 
Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion in Elberfeld; 

zu Reg.- und Bauräten die Eisenbahnbauinspektoren 
Max Rosenthal in Tempelhof, Ludwig Hellmann in Kassel, 
Hemletzky in Oppum, Scheer in Magdeburg-Buckau, Grund 
in Breslau, Friedrich Schmidt in Potsdam, Kleimenhagen in 
Harburg, Staehler in Giefsen, Boelling in Köln, Harr in Frank- 
furt a. M. und Ritze in Magdeburg sowie die Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektoren Rudow in Magdeburg, Nixdorff in 
Breslau, Mellin in Berlin, Otto Seyffert in Saarbrücken, 
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Minten in Hannover, Düwahl in Stettin, Friedrich Krause 
in Frankfurt a. M., Jacobi in Bremen, Fritz Heinemann in 
Hamburg, Oskar Bergmann in Halle a.d.S., Stephani in 
Elberfeld, Denicke in Berlin, Ulrich in Prenzlau, Gerhard 
Miiller in Berlin, Umlauff in Weimar, Richard Lemcke in Kleve; 

zum etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule 
in Danzig der Schiffsmaschinenbauingenieur Dr. Jna. Hermann 
Fóttinger in Stettin. 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Stadtbaurat 
Otto Keutel in Landsberg a. d. W. und dem Architekten 
Anton Karst in Kassel, Mitinhaber der Firma Karst « Fang- 
hánel. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste bei der Eisenbahndirektion in Saarbrücken der Reg.- 
Baumeister des Eisenbahnbaufaches Kleist. 

Uebertragen: die Wahrnehmung der Geschäfte eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Danzig dem Reg.- und 
Baurat Karl Kuntze daselbst. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Hochbaufaches Weifsgerber der Regierung in 
Münster. 

Versetzt: der Geh. Baurat Traeder, bisher in Posen, 
als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Stettin, der Reg.- 
und Baurat Partenscky, bisher in Danzig, als Mitglied der 
Eisenbahndirektion nach Posen; 

der Eisenbahnbauinspektor Klein, bisher in Altona, als 
Vorstand (auftrw.) der Maschineninspektion nach Danzig, 
die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Balduin Schmitz, 
bisher in Flensburg, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Halle a. d. S., Rosenfeld, bisher in Duisburg, 
als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Elberfeld, 
Hermann Meyer in Eisenberg S.-A., bisher beurlaubt, als 
Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 2 nach Flensburg, 
Ernst, bisher in Bielefeld, als Vorstand (auftrw.) der Betriebs- 
inspektion 1 nach Duisburg und Masur, bisher in Posen, 
nach Kassel als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt.; 

die Reg.-Baumeister Kohlhagen von Fulda nach Ober- 
kaufungen, Leeser von Düren nach Berlin, Prager von Berlin 
nach Essen, Bloch von Münster nach Bochum, Grebenstein 
von Berlin nach Kreuzburg O.-Schl. und Günther von Arns- 
walde nach Friedeberg N.-M. (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.-Baumeister des Eisenbahnbau- 
faches Friedrich Förster in Danzig und dem Reg.-Baumeister 
des Hochbaufaches Alfred Boehden in Berlin. 


Bayern. 


Ernannt: in etatmäfsiger Eigenschaft zum ordentl. 
Professor der Plastik in der Hochbauabt. der Techn. Hoch- 
schule in München der mit dem Titel eines Kgl. Professors 
ausgestattete Bildhauer Ernst Pfeiffer in München. 

Versetzt: der Direktionsassessor Johann Freyschmidt 
in Regensburg in etatmäfsiger Weise an die Eisenbahn- 
direktion Ludwigshafen a. Rh. 

In den dauernden Ruhestand versetzt: die Ober- 
bauinspektoren Friedrich Schnitzlein und Julius Grofsmann 
in München. 

Württemberg. 

Ernannt: zum Vorstand der Ministerialabt. für den 
Strafsen- und Wasserbau der Oberbaurat v. Leibbrand bei 
dieser Behörde unter Verleihung des Titels eines Baudirektors 
mit dem Range auf der vierten Stufe der Rangordnung. 

Befördert: auf die Stelle eines Baurats für den 
maschinentechn. Dienst bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen der Vorstand des maschinentechn. Bureaus 
Kollegialhilfsarbeiter Baurat Strasser bei der Generaldirektion. 

Uebertragen: eine Eisenbahnbauinspektorstelle für 
den Neu- und Erweiterungsbau dem Abteilungsingenieur tit. 
Eisenbahnbauinspektor Ackermann, Vorstand der Eisenbahn- 
inspektion Gmünd, je eine Abteilungsingenieurstelle bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahn den Reg.-Baumeistern 
Hagenmeyer und Fuchs bei dieser Generaldirektion und die 
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Abteilungsingenieurstelle bei der Eisenbahnbauinspektion 
Sigmaringen dem Reg.-Baumeister Lóble bei der Eisenbahn- 
bauinspektion Geislingen; 

ferner die ordentl. Professur fúr Zoologie an der Techn. 
Hochschule in Stuttgart und der mit ihr verbundene Lehr- 
auftrag fúr Zoologie an der Landwirtschaftl. Hochschule in 
Hohenheim und an der Tierárztl. Hochschule in Stuttgart 
dem aufserordentl. Professor Dr. Ziegler in Jena. 

Seinem Ansuchen gemäfs in den Ruhestand ver- 
setzt: der Baurat Behncke bei der Regierung des Jagst- 
kreises unter Verleihung des Titels und Ranges eines Ober- 
baurats. 

Baden. 

Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Baupraktikanten 
Rudolf Vögele bei der Bezirksbauinspektion Offenburg und 
Ernst Au bei der Bezirksbauinspektion Mannheim; 

zum Eisenbahningenieur der Ingenieur Daniel Lichti in 
Karlsruhe und zum Eisenbahnarchitekten der Architekt 
Hermann Ball in Durlach. 

Auf sein Ansuchen aus dem staatlichen Dienst 
entlassen: zum 1. Oktober d. J. der Inspektionsbeamte bei 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen Bahnbauinspektor 
Albert Stauffert. 

Hamburg. 

Ernannt: der Baumeister Eduard Gottfried Christian 
Leopold Meyer zum Maschinenbauinspektor und der Dipl.-Ing. 
Dominikus' Karl Christoph Baritsch zum Baumeister der Bau- 
deputation, Sektion für Strom- und Hafenbau. 


Gestorben: Geh. Baurat Mackensen in Pera, Türkei, 
Erbauer der Anatolischen Eisenbahn, Oberbaurat a.D. August 
Gansser in Stuttgart und Professor Dr. Karl Reuschle an 
der Techn. Hochschule in Stuttgart. 
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Königlich Bayerische Technische Hochschule 
in München. 


Die Inskription für das Wintersemester 1909/10 
beginnt für Angehörige des Deutschen Reiches 
am 15. Oktober, für Ausländer am 26. Oktober und 
wird — abgesehen von besonders berücksichtigens- 
werten Ausnahmefällen — am 13. November ge- 
schlossen. Die Vorlesungen und Uebungen nehmen 
am 2. November ihren Anfang. Das ausführliche Ver- 
zeichnis der Vorlesungen, Uebungen und Praktika 
nebst Angabe der Tage und Stunden ist im Programm 
für das Studienjahr 1909/10 enthalten, welches auch 
die näheren Aufschlüsse über Organisation der 
Technischen Hochschule, Bedingungen der Auf- 
nahme, Gebühren, Stipendien, Prüfungen, Studien- 
pläne usw. gibt. Dieses Programm kann vom 
Syndikate der Hochschule gegen Einsendung von 
60 Pfennig (mit Postanweisung oder in Brief- 
marken jeden Landes) oder innerhalb des Deutschen 
Reiches auch gegen Nachnahme dieses Betrages 
bezogen werden. 

Schriftliche Anfragen wolle man an das Rektorat 
oder Syndikat richten. 


Rektorat der Königl. Technischen Hochschule: 
Dr. M. Schröter. 


KIKI Se Fo. So 2s 
Ingenieur 


mit Hochschulbildung, guter Erfahrung im Eisen- 
bahn-Maschinenwesen und mehrjähriger Praxis 
zum sofortigen Antritt gesucht. Meldungen mit 
Lebenslauf, Zeugnisabschriften und Gehaltsan- 
sprüchen an die 


Königliche Eisenbahndirektion Posen. 
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i Stadt-Schnellbahnen 


Leistungsfáhigkeit, Geschwindigkeits- und Krúmmungsverháltnisse, 
Spitzkehren und Kehrschleifen 


von Regierungsbaumeister G. Brecht, Berlin 
(Schluís von Seite 98) 
(Mit 10 Abbildungen) 


B. Kehrschleifen. entscheidendem Einflufs auf die Leistungsfähigkeit der 
Endschleife, da er ja die Geschwindigkeit des Durch- 
' fahrens bestimmt. Es soll daher untersucht werden, 
| in welchem Mafse 
1. der Abstand A, d. h. die ausführbare Mindest- 
entfernung des Schleifen-Mittelpunktes vom 
| Stationsende, 
Ä 2. die Leistungsfähigkeit der Schleife 


Zum Vergleich der Kehrschleifen mit den Spitz- 
kehren auf der Grundlage gleicher Leistungsfähigkeit 
hat man oftenbar zu untersuchen, welche mindeste Aus- 
dehnung die Kehrschleife zur Durchführung der ver- 
langten Leistungsfähigkeit haben mufs. Es wurde schon 
erwähnt, dafs die Schleife, die auch die einfache zwei- | 
gleisige Strecke gewissermafsen zu einer Ringbahn | 


macht, zweifellos gewisse Vorteile bietet, weil sie für © von dem Krümmungshalbmesser abhängig sind. 
die Zugwendung keiner Weichen bedarf und in ein- | Der Abstand A hängt in doppelter Beziehung vom 
fachster Weise ununterbrochene Zugfolge ermöglichen | Krümmungshalbmesser r ab. 


Abb. 8. 


Kehrschleife. 

kann. Offenbar wird dieser Vorteil der Endschleife Der aus der Station auf die Kehrschleife aus- 
nur durch einen Umstand wesentlich beeinträchtigt, fahrende Zug mufs bis zum Räumungspunkt a ausfahren 
nämlich durch den Platzbedarf. | wie auf jeder anderen Station, um die rückliegenden 

Es ist daher im folgenden der Zusammenhang ' Züge nicht zu stören. Nach den Untersuchungen auf 
zwischen der Leistu ngsfähigkeit einer End- ' Seite 94 hat er dabei im Augenblick £, eine Geschwindig- 
schleife undihrem Platzbedarf betrachtet, um eine keit von 11,4 m/Sek. erreicht. Kommen nun kleine 
Grundlage fir die weitere Beurteilung der Frage zu Krümmungshalbmesser bei der Schleife zur Anwendung, 
gewinnen. Auch bei dieser Untersuchung sind zunächst so mufs der Zug seine Geschwindigkeit wieder bis 
lediglich die rein geometrischen Verhältnisse betrachtet. auf das für die betrefiende Schleifenkrümmung zu- 

Abb. 8 stellt die grundsätzliche Anordnung einer | lassige Mafs ermäfsigen. Hierzu ist eine gewisse 
Endschleife dar. Von Wichtigkeit für ihre Gestaltung Weglänge erforderlich, die aus der Zuglänge und 
und Raumausdehnung sind Länge und Krümmungs- den Geschwindigkeitsverhältnissen besonders zu be- 
halbmesser der Schleife. Der Halbmesser ist auch von stimmen ist. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Die andere Beziehung zwischen 4 und r ist mehr 
eine geometrische. Um die beiden in der Station im 
Abstand von etwa 8—10 m voneinander entfernt 
liegenden Gleise zu der Schleife auseinander zu ziehen, 
bedarf es natürlich einer gewissen Mindestlänge 4, die 
aus dem Halbmesser des Anschlufsbogens und der 
erforderlichen Länge der Uebergangsbögen zu er- 
mitteln ist. 

Es leuchtet ohne weiteres ein, dafs diese beiden 
Beziehungen zwischen A und r, die Rücksicht auf die 
zulässige Geschwindigkeit in der Schleife und die 
Rücksicht auf die geometrische Gleiskonstruktion, ein- 
ander gewissermafsen entgegenlaufen; die erste wird 
bei kleinen Krümmungshalbmessern, die zweite bei 
grofsen ausschlaggebend sein. 


Da es bei der vorstehenden Untersuchung darauf 
ankommt, von möglichst kleinen Krümmungshalbmessern 
auszugehen und nachzurechnen, welche Leistungs- 
fähigkeit sie ermöglichen, so soll zunächst die erste der 
beiden Beziehungen zwischen A und r betrachtet 
werden. 


Krümmungs- und Geschwindigkeits- 
verhältnisse. 


Als erste Frage ergibt sich nun: Welche höchsten 
Geschwindigkeiten sind für die verschiedenen Schleifen- 
halbmesser zulässig? Ueber diese Frage sind gerade 
in . neuerer Zeit sehr verschiedene Ansichten laut 
geworden; besonders im Kampf der Meinungen zwischen 
den Anhängern des Standbahn- und des Schwebebahn- 
Systems spielt diese Frage immer wieder eine grofse 
Rolle. Während bei der Untersuchung über die Spitz- 
kehren das Schwebebahnsystem wegen der Weichen- 
schwierigkeiten aufser Betracht bleiben konnte, müssen 
bei der Untersuchung über die Kehrschleife Standbahn 
und Schwebebahn getrennt betrachtet werden. Die 
Vertreter des Schwebebahn-Systems nehmen für ihre 
Bahn einen überwiegenden Vorteil hinsichtlich scharfer 
Krümmungen in Anspruch. Die Anhänger der Stand- 
bahnen behaupten dagegen, dafs die Schwebebahn nicht 
wesentlich kleinere Krümmungen durchfahren könne 
als die Standbahn. 

Es mufs versucht werden, unabhängig von diesem 
Streit eine für die vorliegende Untersuchung brauch- 
bare Grundlage zur Beurteilung der Geschwindigkeits- 
und Krümmungsverhältnisse von Stadt-Schnellbahnen 
zu schaffen. 

Die Vorschriften der Eisenbahnbau- und Betriebs- 
ordnung sind hierzu nicht geeignet; denn sie sind 
weder formell zuständig, noch passen sie in sachlicher 
Beziehung auf die Verhältnisse der Stadt-Schnellbahnen, 
bei denen im Gegensatz zu Haupt- und Nebenbahnen 
nur Wagen annähernd gleicher Bauart unter gleichen 
Geschwindigkeitsverhältnissen im Betriebe sind. 


Sieht man vorläufig von der Frage des Einfahrens 
in die Krümmungen (die ein Kapitel für sich bildet) 
ab und betrachtet nur den Beharrungszustand, gleich- 
bleibende Geschwindigkeit in gleichbleibender Krüm- 


mung, so gilt 
2 


Ur 
geo J ek, 


wo v, die Fahrgeschwindigkeit in m/Sek., r den Krúm- 
mungshalbmesser in m, g die Erdbeschleunigung und f 
den Bruchteil der Erdbeschleunigung vorstellt, den 
man als Fliehkraftbeschleunigung in Krümntungen zu- 
lassen will. 

Beim Schwebebahn-System gibt f= /g« unmittelbar 
den Winkel «, um den sich der Wagen in der Krümmung 
schief stellt. Die Schwebebahn in Elberfeld ist, soweit 
die freie Strecke in Frage kommt, für- einen gröfsten 
Wert f = 0,27 («= 15% gebaut. Nach neueren Ver- 
öftentlichungen ist aber bei den Entwürfen der 
Schwebebahn-Gesellschaft für Berlin f bis zu 0,4 geplant 
(e = rd. 22°), Zulässigkeit und Ausführbarkeit dieses 
Wertes werden zwar von fachmännischer Seite teilweise 
bestritten; da eine einwandsfreie Nachprüfung aber zu 
weit führen würde, soll die Ausführbarkeit vorausgesetzt 
und /=0,4 für die vorliegende Untersuchung über- 
nommen werden. 
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Bei den Standbahnen láfst sich in folgender Weise 
feststellen, welcher Höchstwert von f noch als aus- 
führbar und betriebssicher anzusehen ist. Zunächst sei 
bemerkt, daís von den bekannteren bestehenden Stand- 
bahnen, die dem Stadtverkehr dienen, die Pariser 
Métropolitain f = 0,2 aufweist (36 km/Std. in Krüm- 
mungen bis 50 m Halbmesser), die Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn noch etwas mehr (Halbmesser bis 80 m, 
zulässige Geschwindigkeit der Bahn 50 km/Std. ohne 
Einschränkung). Diese Werte stellen aber noch keines- 
wegs die Grenze des Möglichen vor. 

Offenbar ist bei einer Standbahn zunächst die 
Ueberhöhung der äufseren Schiene begrenzt, mit Rück- 
sicht auf Sicherheit gegen Umkippen des haltenden 
Wagens. Eine Nachrechnung (auf deren Wiedergabe 
hier verzichtet wird) zeigt, dafs bei ausgeführten, 
besonders leichten Beiwagen (Triebwagen verhalten 
sich wegen der tieferen Schwerpunktslage günstiger) 
unter Berücksichtigung des Einflusses von Winddruck, 
ungleicher Lastverteilung und anderer Nebenwirkungen 
die Grenze für die Ueberhöhung etwa bei einer Quer- 
neigung des Gleises von tga = 0,27 bis 0,3 liegt. Gegen 
eine Ueberhóhung entsprechend ¿ge = 0,2 bis 0,25 läfst 
sich also vom Standpunkt der Betriebssicherheit nichts 
einwenden. 

Es fragt sich höchstens, ob man den Wagenin- 
sassen eine solche Schiefstellung des haltenden Fahr- 
zeuges zumuten kann. Die gewöhnliche Kehrschleife 
wird zwar im allgemeinen nur von Zügen ohne Fahr- 
gäste befahren. Immerhin empfiehlt es sich, grund- 
sätzlich mit besetzten Zügen zu rechnen und so die 
Frage der Krümmungs- und Geschwindigkeitsverhält- 
nisse ganz allgemein zu betrachten. Bei einer Strecken- 
gabelung, bei der 2 Strecken einen gemeinsamen End- 
bahnhof mit Kehrschleife haben und bei der ein Ueber- 
gang von einer Zweigstrecke auf die andere stattfindet, 
fahren übrigens die Züge auch in besetztem Zustande 
durch die Schleife, 

Eine Schiefstellung des haltenden Wagens von 
1/s bis */4 wird den Fahrgästen zwar etwas ungewöhnlich 
vorkommen, kann aber kaum eine wirkliche Unan- 
nehmlichkeit bedeuten. Zunächst wird ein solches 
Halten in scharfen Krümmungen zweifellos nur in 
seltenen Ausnahmefällen nötig sein. Aufserdem kommt 
dann aber der Wagen nicht auf einmal zum Halten; 
vielmehr läfst die Fahrgeschwindigkeit und damit auch 
die Fliehkraft allmählich nach, sodafs der Fahrgast 
die Schrägstellung des Wagens ebenfalls nur allmählich 
empfindet. Er wird deshalb nicht durch sie überrascht, 
sondern kann sich gewissermafsen auf sie vorbereiten 
und hat Zeit, sich so zurechtzusetzen oder zu stellen, 
wie man es in solchen Fällen unwillkürlich tut. 

Bei der folgenden Untersuchung wird daher für 
Standbahnen ein mittlerer Wert Zg« = 0,23 (« = 13°) 
für die Querneigung des Gleises in den Krümmungen 
zu Grunde gelegt. 

Gibt man f den gleichen Wert, so ist die Resultante 
aus Fliehkraft und Gewicht senkrecht auf die Gleisebene 
gerichtet; es wirken also keine Seitendrücke auf das 
Gleis und keine überschüssigen Fliehkräfte auf die 
Fahrgäste. Man braucht in diesem Punkt aber nicht 
úbermálsig ängstlich zu sein, sondern kann f auch 
gröfser als /g« wählen. Das Gleis mufs schon aus 
Rücksicht auf die bei der Fahrt unvermeidlichen Seiten- 
stöfse zur Aufnahme recht erheblicher Seitenkräfte 
geeignet sein; aufserdem entlastet die Zwangschiene in 
Krümmungen die äufsere Schiene sehr wirksam. Es 
bleibt also nur noch zu bedenken, dafs bei f > /g« eine 
überschüssige Fliehkraftbeschleunigung c = g . (/— tga) 
auf die Fahrgäste wirkt. l 

Welche Beschleunigungen in wagerechter Richtung 
kann man einem sitzenden oder stehenden Fahrgaste 
zumuten? Jedenfalls 7—10 pCt. der Erdbeschleunigung; 
denn diese Werte mutet man ihm ja beim Anfahren 
und Bremsen jetzt schon zu. Die Zúge der Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn z. B. haben fast 0,7 m/Sek.* 


Antahrbeschleunigung und 1,0 m/Sek.? Bremsver- 
zögerung. 
Es steht also nichts im Wege, auch in den 


Krümmungen von vornherein eine überschüssige Be- 
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schleunigung ¢ = (f—/ge«).g von 0,07 y bis 0,1 y zu- 
zulassen. Man könnte auch unbedenklich noch höhere 
Werte wählen, und zwar aus folgenden Gründen. 

Der Fahrgast wird Beschleunigungen, die ihn auf 
seinem Sitz zu verschieben oder ihn umzukippen suchen, 
stets um so lästiger empfinden, je unvermittelter sie 
(bei gleichem Endwert) einsetzen. Die hier erörterte 
Beschleunigung c kommt aber, bei richtiger Ausführung 
der Uebergangsbégen und der Ueberhöhungsrampe, nur 
allmählich zur Wirkung und bleibt dann konstant; 
man wird sie deshalb weniger unangenehm empfinden 
als plötzlich auftretende oder schwankende Be- 
schleunigungen von gleichem Höchstwerte, z. B. eine 
momentan einsetzende Bremsverzögerung oder ein 
stofsweises Anfahren. 

Mit Rücksicht darauf, dafs die für die jeweilige 
Krümmung zugelassene Geschwindigkeit nicht genau 
innegehalten werden kann, sondern bisweilen auch 
etwas überschritten wird, soll ¢ zur Sicherheit nur mit 
0,07 g eingesetzt werden.*) Für die Standbahn ist 
daher / = 0,23 + 0,07 = 0,3 zu Grunde gelegt. 

Hiermit ist die Frage der in der Schleife zulässigen 
Geschwindigkeiten v, geklärt. Die weiteren Fragen 
wegen des Einfahrens in die Krümmung, der Lange 
der Uebergangsbögen usw. sind unten besonders be- 
handelt. Mit f = 0,4 für die Schwebebahn, f = 0,3 für 
die Standbahn ergeben sich die in Abb. 10 einge- 
tragenen Schaulinien der Geschwindigkeit in Abhängig- 
keit von dem Krümmungshalbmesser der Schleife. 


Leistungsfähigkeit der Endschleife ohne 
Zwischensignal. 


Die Untersuchung einer Durchfahrt durch die 
Schleife gestaltet sich, unter der Voraussetzung, dafs 
zwischen dem Ausfahrtsignal 4 der Fahrtrichtung Æ, 
und dem Einfahrtsignal Æ der Fahrtrichtung Æ, kein 
Zwischensignal auf der Schleife vorhanden ist, 
folgendermafsen (Abb. 8): 


tog = 21 Sekunden (wie auf Seite 94). 


Der Zuganfang mufs an der Stelle « die Geschwindig- 
keit 7,, das Zugende bei a nach Seite 94 11,4 m/Sek. 
Geschwindigkeit besitzen. Wenn 7, kleiner als 11,4 
m/Sek. ist, mufs ac gröfser als 140 m (Zuglänge) sein, 
damit die Geschwindigkeit entsprechend ermäfsigt 
werden kann. Diese Verminderung der Geschwindigkeit 
erfolgt durch ein mäfsiges Bremsen. Als mittlere 
Bremsverzögerung kann etwa 0,35 bis 0,4 m/Sek.? an- 
genommen werden. Um wieder einen Sicherheits- 
zuschlag zu haben, der für Zeit und Weg die Folgen 
eines ungenauen oder nicht rechtzeitigen Bremsens 
berücksichtigt, soll ähnlich wie auf Seite 95 zu dem 
theoretisch erforderlichen Wege ac—140 ein Zuschlag 
von 50 pCt. und dann dieser ganze Weg als Bremsweg 
angenommen werden. 


Hiermit ergibt sich: 


11,4°’ — 7,? z A 
ab = ac — 140 = 15.-2 03157 = 2.(11,4°— 7,* m. 
ab 
ia = - a = 4. (11,4 — 7,), 
ee 


bc = Zuglänge — 140 m, 


cd stellt die eigentliche Schleifenkrümmung ohne 
Uebergangsbögen usw. vor, d.h. den Teil der 
Schleife, der wirklich den Halbmesser r hat. An- 
genähert kann cd = 4r eingesetzt werden. 


Die weiteren Langenmafse berechnen sich dann 
folgendermafsen: l 
df = ac + 30 = 140 + 2. (11,4* — 2», + 30 
az 430 = Gy", 


*) Petersen gibt in seiner lesenswerten Arbeit: „Ueber die 
Grenzen, welche der Fahrgeschwindigkeit auf Eisenbahnen durch 
die Fliehkraft in den Bahnkrümmungen gesetzt werden“ (Organ für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1900, S. 155) als oberste 
Grenze für ¢ nur :-£ 0,05.¢ an und will mit diesem Spielraum 
lediglich die überschüssigen Beschleunigungen berücksichtigen, die 
durch ein nicht genaues Einhalten der berechneten Fahrgeschwindig- 
keit in Krümmungen entstehen. Nach den obigen Ausführungen 
erscheint eine solche Einschränkung unberechtigt. 
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Das Einfahrtsignal £ steht, wie schon auf Seite 95 
angegeben, zweckmäfsig eine Bremslange 3 vor dem 
Ende des in der Station haltenden Zuges. Es gilt daher 

de = 430.— 27,7 — B. Ä 

Die Strecke Jd = 140 + 4r kann theoretisch mit 
der Geschwindigkeit v, durchfahren werden. Natur- 
gemäfs ist es aber unmöglich, konstant mit dem Höchst- 
betrage der zulässigen Geschwindigkeit zu fahren. Der 
Führer wird die Geschwindigkeit bis v, steigern, dann 
den Zug eine Zeit lang stromlos auslaufen lassen und 
gegebenenfalls noch einmal Strom geben. Um diese 
Verhältnisse zu berücksichtigen, kann angenommen 
werden, dafs der Zug die ganze Strecke von d bis e 
mit einer mittleren Auslaufgeschwindigkeit durchfährt, 
die etwa 0,9 v, beträgt. In dem Augenblick /., in dem 
das Zugende das Einfahrtsignal Æ erreicht hat und die 
Bremsung beginnen mufs, wird die Zuggeschwindigkeit 

R (0,8 7,)? 
B ist dann = 2-10" 

Mit diesen Werten berechnet sich nun die Zug- 
folgezeit 7, gemessen von der Abfahrt des ersten Zuges 
aus der Stellung I bis zur Abfahrt des náchsten Zuges 
aus derselben Stellung, folgendermafsen: 

F Sh + bab + tha + lie -+ fy. 

Die Signalstellzeit (Streichen des Eintahrtsignals Æ, 

Ziehen des Ausfahrtsignals 4) beträgt, wie auf S. 95, 


etwa 0,8 v, betragen. 


10 Sek. 
140+ 4r 
JE 21+ 4 (11,4 — v) +0 9 p, 
2 
£90 — 22 — 080) 
Sener ggg re Be 


— 82,6 + nn - 6,580, + a 


r 


Nach der Beziehung auf S. 112 zwischen v, und r 
ist das letzte Glied der rechten Seite 


SIR = 509,407 die Standbahn 


r 


= 1,130, für die Schwebebahn. 


Es ergibt sich also: 


633 


T= 826+ , (5,07 v, (Standbahn) 


‚ 15,450, (Schwebebahn). 


Der Abstand A des Schleifenmittelpunktes vom 
Stationsende kann angenähert eingesetzt werden als 
A = df = 430 — 2u,?. 
Mit Hilfe der vorstehenden Gleichungen sind die 
Werte folgender Zusammenstellung ermittelt (vergl. 
Abb. 10). 


Schwebebahn 


V, Standbahn 
m/Sek. r `: A` T r | A: T 
m m | Sek. m m — Sek. 
6 12,2 | 358 158 9,2 | 358 155 
7 16,6 | 332 138 12,5 | 332 135 
8 21,7 | 302 121 16,3 | 302 118 
9 21,5 | 268 107 | 20,7 ¡ 268 104 
10 33,9 | 230 95 | 255 , 230 91 
11 410 | 188 | 84 | 308 | 188 80 
11,4 | 440 | 170 80 | 331 170 16 


Die Zusammenstellung ist nur fúr Geschwindig- 
keiten v. < 11,4 m/Sek. ausgeführt, weil die nachfolgende 
Betrachtung zeigt, dafs bei gröfseren Krümmungshalb- 
messern und entsprechend gröfseren Geschwindigkeiten 
vr die Werte A und 7 auf andere Weise abgeleitet 
werden müssen. Auf Seite 112 ist schon darauf hin- 
gewiesen, dafs bei gröfseren Halbmessern die Rücksicht 
auf die geometrische Gleiskonstruktion, d. h. auf die 
Notwendigkeit, die beiden Stationsgleise zu einer grofsen 
Schleife auseinander zu ziehen, für die Gröfse der Werte 
4 und 7 entscheidend ist. 


Länge der Uebergangsbögen. 


Abb. 9 stellt die grundsätzliche Anordnung der 
Schleifenkonstruktion in geometrischer Hinsicht dar, 
wie sie für die vorliegende Untersuchung zugrunde ge- 
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legt ist. Ist der Schleifenhalbmesser r so grofs, dafs 
v > 11,4 m/Sek. (Geschwindigkeit im Augenblick 4), 
so steht offenbar nichts im Wege, den Halbmesser des 
Anschlufsbogens an die Schleife ebenso grofs zu nehmen 
wie den Halbmesser der Schleifenkrümmung selber. 
Bezeichnet man mit / die Lange des Uebergangsbogens 
von der Geraden (bezw. von dem Wendepunkt einer 
Gegenkrümmung) bis zu dem Punkt, in dem die volle 
Krümmung mit dem Halbmesser r erreicht ist, so 
läfst sich nach Abb. 9 A angenähert folgendermafsen 
ausdrücken: 


A=3+> -+30 m x? = (27)? + 1? — (r + a)’. 


Da d sehr e gegenúber r und / ist, gilt angenáhert: 
A O dl 
Hiermit ergibt sich: 


A= V3 FE 5 + 30. 


Durch welche Rücksichten wird 
die Länge / des Uebergangsbogens 
bestimmt? Man pflegt bekanntlich 
die Uebergangsbögen möglichst so 
einzurichten, dafs die Drehung der 
Resultierenden aus Schwerkraft und 
-Fliehkraft gleichmäfsig, d. h. mit 
konstanter Winkelgeschwindigkeit 
erfolgt, so dafs man der Ueber- 
höhungsrampe einen geradlinigen x 
Verlauf geben kann. 

Offenbar mufs nun die Winkel- 
geschwindigkeit, mit der bei Stand- 
bahnen die Querdrehung der Fahr- 


ZZ 


6p te 7 A 
zeuge erfolgt, in gewissen Grenzen | 
bleiben, damit keine unangenehmen | 
Stöfse beim Einfahren in den Ueber- 
gangsbogen und vor allem keine | 
gefährlichen Entlastungen der 
Aufsenräder beim Ausfahren aus | 
der Krümmung eintreten. 

Es empfielt sich, zur Bestimmung | 
der zulässigen Gröfse der Winkel- 
geschwindigkeit für die vorliegende 
Untersuchung einen der bei Haupt- & 
und Nebenbahnen bereits üblichen 
Werte zum Vergleich heranzu- 
ziehen. 

In Preufsen ist z. B. nach den 
Bestimmungen der Eisenbahnbau- 
und Betriebsordnung in Krümmungen von 300 m 
Halbmesser eine Geschwindigkeit von 60 km/Std. zu- 
lässig. Hierbei wird nach der bei der preufsischen 


Staatsbahn benutzten Formel A = 500 = eine Ueber- 


höhung 4 von 100 mm angewendet. Die Lange der 
Ueberhöhungsrampe bezw. des Uebergangsbogens wird 
hierbei zu etwa 30—40 m ausgeführt. Dies ent- 
spricht den neuesten Vorschriften der Technischen 
Vereinbarungen des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen, die als Mindestlänge der Rampe das 300fache 
der Ueberhöhung vorschreiben; bisher war nur das 
200 fache Mails verlangt. Bei einer Stadt-Schnellbahn 
kommen im allgemeinen wohl nur Drehgestellwagen zur 
Anwendung, bei denen durch die Konstruktion des 
Drehgestelles mit Wiege und mehrfacher Federung eine 
Gewähr dafür gegeben ist, dafs der Achsdruck sich 
stets ungefähr gleichmäfsig auf beide Räder einer Achse 
verteilt. Mit Rücksicht hierauf braucht man die Ueber- 
höhungsrampe bei Stadt-Schnellbahnen offenbar nicht 
so lang auslaufen zu lassen wie bei Bahnen für Fahr- 
zeuge mit Einzelachsen, sondern kann sich mit dem 
Wert ¿> 200 4 begnügen. 
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Hieraus berechnet sich für das vorerwähnte Beispiel 
die Steig- bezw. Fallgeschwindigkeit des Aufsenrades 
auf der A zu 


m/Sek. . < 83 mm/Sek. 
5 6 20 m / 


Bei der vorliegenden Untersuchung bedarf es nach 
Seite 112 einer Ueberhóhung von 
Spurweite . ga = 1500 . 0,23 = 345 mm. 


Die Ueberhöhungsrampe darf also in nicht kürzerer 


100 mm 


Zeit als = — 4,16 Sek. durchfahren werden. 


Erhöht man diesen Wert zur Sicherheit auf 4'/2 Sek., 
so ergibt sich, wenn man die Lange der Ueberhöhungs- 
rampe gleich der Länge des Uebergangsbogens macht, 
¿— 4a Ur 

Dem bereits erwähnten Aufsatz von Petersen (siehe 
Anmerkung auf Seite 113) kann man etwa folgendes 
über die Uebergangsbögen bei Schwebebahnen ent- 


Abb. 9. 


Geometrische Konstruktion der Kehrschleife. 


nehmen. Fährt ein Schwebebahnwagen in den Ueber- 
gangsbogen einer Krümmung ein (der ebenso wie bei 
Standbahnen für gleichmäfsige Drehung der Resultieren- 
den aus Fliehkraft und Schwerkraft konstruiert sein 
kann), so vollführt der Wagen Pendelschwingungen um 
seine jeweilige Gleichgewichtslage. Die Weite dieser 
Schwingungen ist naturgemäfs um so gröfser, die 
Pendelung also für die Fahrgäste um so unangenehmer*), 
je schneller die Drehung der Gleichgewichtslage erfolgt. 
Nach der Angabe von Petersen werden aber diese 
Schaukelbewegungen schon dann unmerklich, wenn der 
Uebergangsbogen in einer Zeit durchfahren wird, die 
gröfser ist als die (bei einer anderen Gelegenheit zu 
3 Sek. angegebene) Dauer einer doppelten Pendel- 
schwingung des Wagens. Legt man daher die drei- 
fache Zeitdauer einer einfachen Schwingung zugrunde, 
so kann auch für die Schwebebahn gelten 
= 41/2 Ur, 


*) Es wird námlich oft úbersehen, dafs bei diesen Pendelungen 
des Schwebebahnwagens auch „überschüssige Beschleunigungen” 
auf die Fahrgäste wirken, da sich deren Körper, insbesondere die 
gegen Beschleunigungen empfindlichen Teile, ziemlich weit von dem 
Schwingungsmittelpunkt des Wagenquerschnitts entfernt befinden. 


(1. Oktober 1909] 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 775] 115 


Hiermit berechnet sich mit abgerundeten Zahlen: 
(eee. 248 
A = F 3724. 200,2 + 9 Ur + 30. 


Die aus dieser Formel zu berechnenden Werte 
sind in der rechten Hälfte der Abb. 10 eingetragen. 
Der rechte Zweig der 4-Linie hat ersichtlich entgegen- 
gesctzten Charakter wie der linke. Es ist zu úberlegen, 
wie der rechte und der linke Zweig ineinander über- 
gehen müssen. Theoretisch sind ja. beim linken 
Kurvenzweig überhaupt keine Werte von A für v, > 
11,4 m ‘Sek. berechtigt. Denn 4. berechnet sich ja für 
diesen Teil der Kurve aus der Notwendigkeit, die durch 
die Anfahrt erreichte Geschwindigkeit von 11,4 m/Sck. 


, der Betrachtung über diese Geschwindigkeit hinaus 


| zwecklos. 

| v, Standbahn Schwebebahn 

| m/Sek. E ee T r | A T 

| m | m Sek. moo m Sek. 

oo 12 | 488; 188 77 | 368 141 | 70 
13 51,3 174 99 43,2 | 154 71 
14 66,4 ` 192 | 8l 50,1 ¡ 169 12 


Als Ergebnis der vorstehenden. Untersuchungen 
über die Leistungsfahigkeit der Kehrschleife läfst sich 


auf 7, zu ermafsigen. Theo- 
a wäre also für v, = 11,4 Abb. 10. 
m/Sek. der linke Zweig der 

>. F . a Peter u Sek “ 
ee NU iG SG OS AAA AA 
nn 8 coe x, ee BEREIRBERZBEEZHEERZIERBEZBIERDERBEAR 
L dd A eni A ANSSET Eo 
estimmung von eranzu- Eee SOUS eee SER EHRE A AA 
er E ee ca eine E cece ee eee AeA ASS 

s ist aber zu bedenken, dafs ANNA 
man im praktischen Betriebe mit a Ge HN AAA IAE 
Abweichungen von dem theo- aes eh See ee ARES SAE 
retischen Wert der Austahrge- RRS Ree Ce ees AERA ES AREER ERES 
schwindigkeit rechnen muls. Da- (0 lethal O Notes IN 1 10 0020 0 0 i 1 100 30 0 AERA 
mit man nun eine gewisse Gewähr ¿59 ||. BER ELT ta tt DE EU U EEE 
dafür hat, dafs bei einer zufälligen TURNA EA ENANA AA 
eee HA 
ássige v, nicht überschritten wird, 4 N 
kann man den plötzlichen Abfall ERREERREERRBENBINHEREBER BE ERBSEHER 
von 4 an der erwähnten Stelle 200 AAA ANS Na eo eS ee E 
haser Zweig der A-Line men GEE EERE CNN eee 
linken Zweig der A-Linie, ihrem 
sonstigen Verlauf entsprechend, |i rit ttt (JA PRE eRe eRe ES 
bis zum Schnitt mit dem rechten He a at 
Zweig verlängert. 150 my \ ae wae ai » 

Dies ist in Abb. 10 ge- ESSE EN O BEEERSSSE 
schehen; man erhält auf diese ALLA SERRE REED AE a NIE es 
Weise Mindestwerte von 4, die v2 ENANA IAE ANA 
für die Standbahn bei +, =47 m, att tty INT NI II AE MANO ae ae 
für die Schwebebahn bei re = 37 m 100 4 RARE HH 
j =>. LPRA 
at mun Te die Were RR Re 
r>r. zu berechnen. Nach Seite 113 7 Ea 2 ie UA GAIN 
oa A e 
kann df =A und ebenso wie auf so 5 A 
ae a ‚UrZSERERRRESRRERRAEN ede itt 
See De d (LAA AAA ees eae eee AA 

ante seeks ees eee RHEE 
Bar ERE ATAN AAA AAA 
Die Bremslänge B ist nach EA TAPETES AAA 
0.8 3 0 90 20 30 37 40 47 50 60 70 
. ( , Vr) . 
Seite 113 zu -, - einzusetzen. 
e 2) ngenausaennung un eistungs 1 el er enrschleile. 
2.1,0 Ling dehnung und Leistungsfahigkeit der Kehrschleif 

Die Zeit %e berechnet sich S? = Standbahn. Sch = Schwebebahn. 7 = Zugfolgezeit ohne Zwischensignal. 
aus der vorstehenden Gleichung ME AA A renee ae ee 
fur den Weg oe mit Hilfe der qu | = uglolgezcei mi einem Z¿wischensignal, 


Ueberlegung, dals der erste Teil 

des Weges für die Beschleunigung des Zuges auf die 
Geschwindigkeit 7, erforderlich ist und der Rest mit 
einer mittleren Geschwindigkeit von 0,9 7, durchfahren 
wird. Die Anfahrwege sind wieder aus der Fahrlinie 
Abb. 2 zu entnehmen. 

Auf diese Weise ist 4. und damit auch 7 für die 
Geschwindigkeit v, > 11,4 m/Sek. berechnet. 4 ist hier- 
bei wieder zu 10 Sckunden eingesctzt. Die so er- 
mittelten Werte 7' sind ebenso wie die vorher berech- 
neten Werte A in der nachstehenden "Tabelle und im 
Schaulinienblatt Abb. 10 zusammengestellt. Die vorge- 
nannten Werte rọ, welche Mindestwerte von A geben, 
liefern, was durchaus einleuchtend ist, auch die kürzesten 
Zugtolgezeiten. Abb. 10 zeigt, dafs bei Krümmungs- 
halbmessern, die grölser als rə sind, eine Verminderung 
von 7, obwohl z, noch bis 14 m/Sek. zu seigern ist, 
nicht mehr erzielt werden kann, weil A verhältnis- 
mafsig schneller zunimmt. 7’ steigt daher mit wachsen- 
dem r langsam bis zu dem v, = 14 m/Sek. entsprechen- 
den Wert an. Da dieses v, als höchste Fahrgeschwin- 
digkeit angenommen wurde, ist eine Weiterführung 


; auf Grund der in Abb. 10 eingetragenen Schaulinien 
| folgendes aussprechen: 

Die gröfste Leistungsfähigkeit einer Kehrschleife, 
die mit der ausführbaren Mindestlänge entworfen 
ist, wird nicht bei sehr kleinen Krümmungshalb- 
messern, sondern bei mittleren Halbmessern 
zwischen 35 und 50 m erreicht. 

Dieses Maximum der Leistungsfähigkeit ent- 
spricht einer Zugfolgezeit von 70 bis 80 Sckunden, 
wenn kein Zwischensignal auf der Schleife vor- 
gesehen wird. 

Bei Krümmungshalbmessern, die kleiner sind 
als der günstigste, sinkt die Leistungsfähigkeit 
schnell, bei gréfseren langsam unter den vorge- 
nannten Wert. 

Unter diesen Umständen muls die Endschleife in 
, geometrischer Hinsicht als zweifellos geeignet zur Er- 
zielung der geforderten Leistungsfähigkeit mit einer 
planmäfsigen Zugfolgezeit von 100 Sekunden bezeichnet 
werden. Die Schleite gibt für diese Verhältnisse bei 
grölster Einfachheit einen brauchbaren und genügend 
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elastischen Betrieb, erfordert allerdings grofse Breiten- 
ausdehnungen. 

Auf Seite 98 war darauf hingewiesen, dafs die 
doppelte Spitzkehre in Verbindung mit doppelten 
Stationsgleisen Verschiebungen der normalen Zugfolge- 
zeit von + 30 Sekunden zuläfst, ohne dafs dadurch 
eine Rückwirkung der Fahrtrichtung œ, auf die Fahrt- 
richtung X, eintritt. Man wird gut tun, auch bei der Kehr- 
schleife die gleiche Forderung zu stellen. Es mufs also 
möglich sein, die Züge einer normal mit 100 Sekunden 
Zugfolgezeit betriebenen Bahn vorübergehend auch mit 
10 Sekunden Zugfolgezeit durch die Schleife zu bringen. 

Die Kehrschleife ohne Zwischensignal gestattet das 
Erreichen dieser niedrigen Zugfolgezeit oftenbar nicht 
mit Sicherheit und jedenfalls nur mit unbequem grofsen 
Breitenausdehnungen. Es ist zu untersuchen, inwieweit 
sich durch Anwendung von Zwischensignalen auf der 
Schleife Krümmungshalbmesser und Zugfolgezeit herab- 
setzen lassen. 


Leistungsfähigkeit der Endschleife mit 
Zwischensignalen. 


Geht man auch hier zunächst von der Voraus- 
setzung aus, dafs die oben berechnete ausführbare 
Mindestlänge A bei jedem Schleifenhalbmesser nicht 
überschritten werden soll, und nimmt man ein Zwischen- 
signal Z zwischen dem Ausfahrtsignal 4 und dem Ein- 
fahrtsignal Z an, so gilt folgende Ueberlegung. 

Das Zwischensignal liege an der Stelle z (Abb. 8) 
und # bedeute die Stelle, an der sich das Zugende in 
dem Augenblick befindet, in dem das Zwischensignal 
auf freie Fahrt gestellt wird; nach den früheren An- 
nahmen soll dann uz = 22 sein, wo B wieder die 
Bremslange ist. Offenbar gilt dann „=%.. Die 
beiden Zeitintervalle sind gleich, liegen aber um die 
Signalstellzeit 4, also um 10 Sekunden gegen einander 
verschoben. Denn der aus | ausfahrende Zug fährt um 
/, später ab, als der vor ihm liegende das Zwischen- 
signal, also den Punkt z passiert. Der erstgenannte 
Zug kommt wieder um 4 später an die Stelle z, als 
der vor ihm liegende Zug das Einfahrtsignal, also den 
Punkt ¢ passiert. 

Da T= 4. + 4 ist, gilt angenähert 


2 4 
TES Lou + a + lze + bs. 


Bezeichnet 7° die durch Anwendung des Zwischen- 
signals ermöglichte Zugfolgezeit, so ist offenbar 
T" = tou + oe: Sad + ts. 
Da nun u = t:e ist, folgt 
T= T' + 7'— 2B + 140 


Ur 


. Ur’ ; 
Mit B= 2.10 ergibt sich 


OT 140 
T =3 +g (ot +0) 


Die Zugfolgezeit Z wird also bei Anwendung eines 
Zwischensignals nicht ganz auf die Halfte herabgesetzt; 


140 
7' ist vielmehr noch um Y» («. -+ Eg + 1) gröfser 


als = Nach dieser Formel berechnen sich aus den 
Tabellen auf Seite 113 und 115 folgende Werte: 
o, Standbahn Schwebebahn 
m/Sek. r 7" r 7" 
m Sek. m Sek. 
6 12,2 99 9,2 97 
7 16,6 88 12,5 86 
8 21,7 19 16,3 71 
9 27,5 71 20,7 69 
10 339 65 25/5 63 
11 41,0 59 30,8 | 57 
12 48,8 56 36,8 52 
13 57,3 | 57 43,2 | 52 
14 66,4 | 58 50,1 53 
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Diese Werte sind ebenfalls in Abb. 10 einge- 
tragen. Eine weitere Ueberlegung zeigt jedoch, dafs 
die Werte 7”, die zu grdfseren Geschwindigkeiten 
v, als etwa 10 m/Sek. gehören, praktisch nicht brauch- 
bar sind. 

Es ist fir einen glatten Betrieb zweifellos erforderlich, 
dafs der aus I ausfahrende Zug durch die Stellung des 
Zwischensignals Z nicht an der Ausfahrt gehindert 
werden darf. Er darf also bis zu dem Augenblick 4, 
in dem das Zugende den Raymungspunkt des Ausfahrt- 
signals passiert, durch eine etwaige Haltstellung des 
Zwischensignals noch nicht zur Verminderung seiner 
normalen Ausfahrtgeschwindigkeit genötigt werden. In 
Uebereinstimmung mit den bisherigen Annahmen mufs 
daher die Entfernung ax > 22 sein. Hieraus folgt, dafs 
fon = fon die durch praktische Rücksichten gegebene 
Grenze für die Verkürzung der Zugfolgezeit durch 
Anwendung eines Zwischensignals vorstellt. 


Bezeichnet man die sich aus dieser Beziehung 
ergebenden Werte mit 7”, so gilt 


2 
Le lon -+ sE 2: a + to. 


ta beträgt wie früher 27 Sekunden. Für die Be- 
messung des doppelten Bremsweges 22 ist die Ausfahrt- 
geschwindigkeit 11,4 m/Sek. mafsgebend. Es gilt daher 


11,4? 
2B=2 2.10” 130 m. 


Mit 4 = 10 Sekunden ergibt sich also 
T" = 31 Sekunden + au 


Wenn man der Einfachheit halber im allgemeinen 
v =v, setzt und nur für die gröfseren Werte v, die 
Geschwindigkeit v etwas kleiner als y, wählt, so ergeben 
sich etwa folgende Werte: 


Schwebebahn 


Ur 
m/Sek r E r 2." 
m Sek. m Sek. 
1 16,6 16 12,5 Ä 16 
8 21,7 71 16,3 71 
9 21,5 67 20,7 67 
10 33,9 64 25,5 64 
11 41,0 62 30,8 62: 
12 48,8 ! 60 36,8 60 


Diese Werte 7” sind ebenfalls in Abb. 10 ein- 
getragen. Die 7""-Linien schneiden die vorher be- 
rechneten 7'-Linien und verlaufen etwas flacher als 
diese. Offenbar gilt links vom Schnittpunkt die 7''-Linie, 
rechts vom Schnittpunkt die 7”-Linie zur Bestimmung 
der wirklich erreichbaren kürzesten Zugfolgezeit. 


Aus den’ Schaulinien (Abb. 10) für 7’ und 7” 
ergibt sich folgendes. 

Durch Anwendung eines Zwischensignals auf 
der Schleife gelingt es, die verlangte Zugfolge- 
zeit von 100 + 30 Sekunden bereits beiKrümmungs- 
halbmessern der Schleife von 20 bis 30 m zu 
erzielen. Ä 

Die unterste Grenze für die Zugfolgezeit, die 
bei den dieser Untersuchung zu Grunde liegenden 
Annahmen mit Hilfe der Endschleife vorüber- 
gehend erreicht werden kann, liegt etwa bei 
60 Sekunden. : 


Die vorstehenden Untersuchungen lassen erkennen, 
dafs die Anordnung von mehr als einem Zwischen- 
signal auf der Schleife keine Vorteile mehr bringen 
kann, solange die ausführbare Mindestentfernung A 
eingehalten werden soll. Lafst man diese Bedingung 
fallen, so geht die hier zur Untersuchung stehende 
Frage in die allgemeine einfache Aufgabe úber, eine 
Bahnstrecke zwischen 2 Haltestellen in die erforder- 
lichen Blockabstánde zu teilen. Der Krümmungshalb- 
messer ist dann nicht mehr von Einfluís auf die 
Leistungsfähigkeit, sondern bestimmt nur noch Zahl und 
Abstand der Zwischensignale. Die unterste Grenze für 
die Zugfolgezeit ist auch hier natürlich wieder durch 
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bus = fu gegeben und liegt daher, wie schon erwähnt, 
ber etwa 60 Sekunden. 

Bei Anwendung einer solchen verlängerten 
Schleife mit mehreren Zwischensignalen ist da- 
her die geforderte Leistungsfähigkeit mit Sicherheit auch 
bei geringeren Breitenausdehnungen zu erreichen; diese 
Ersparnis in der Breitenausdehnung lälst sich jedoch 
nur mit einer erheblichen Verlängerung der Schleife 
erkaufen. 


Schlufsfolgerungen. 


Als Ergebnis der bisherigen Untersuchungen lälst 
sich folgendes aussprechen. 

Sowohl die Spitzkehre wie die Kehrschleife lassen 
sich in durchaus brauchbarer Weise für die höchste 
praktisch in Betracht kommende Leistungsfahigkeit 
einer Stadt-Schnellbahn von 20000 Sitzplätzen in 
der Stunde ausbilden. 

Wird die Spitzkehre verwendet, so mufs sie 
doppelt und in Verbindung mit.cinem doppelten 
Stationsgleis angeordnet werden. 

Bei der Kehrschleife, die mit der ausführbaren 
Mindestlänge entworfen und nicht mit Zwischen- 
signalen versehen ist, sind Halbmesser um 40 bis 
45 m herum, bei der Anwendung cines Zwischen- 
signals sind [lalbmesser um 25 m herum erforder- 
lich. Stadtbahnen und Schwebebahnen unter- 
scheiden sich in dieser Hinsicht nicht wesentlich. 

Für die verlängerte Schleife mit mehreren 
Zwischensignalen gelten dieselben Bedingungen 
wie für die normale freie Strecke, soweit die 
Leistungsfähigkeit in Frage kommt; der Schleifen- 
halbmesser ist in dieser Beziehung ohne Einfluls, 
kann also soweit verkleinert werden, wie es die 
Bauart nnd Zusammensetzung der Wagenziige, 
Rücksichten auf den Betrieb usw. gestatten. 

auf die Leistungsfähigkcit erscheinen 
die verschiedenen Anordnungen in der vorstehend ge- 
schilderten Form völlig gleichwertig. Um aber eine 
richtige Bewertung dieses Ergebnisses für die prak- 
tische Anwendung zu ermöglichen, bedarf cs noch 
eines Hınweises auf die zahlreichen Nebenumstande, 
welche die Vor- und Nachteile der beiden Anordnungen 
bestimmen. 


Die Kehrschleife ist im allgemeinen im Betriebe 
einfacherals dieSpitzkehrenanordnung, da sican Weichen 
spart. Allerdings ist nicht zu vergessen, dals auch die 
Schleife im praktischen Betriebe mindestens noch zweier 
Anschlufsgleise bedarf, von denen das eine zum Aus- 
Setzen, das andere zum Einsetzen von Zügen auf die 
Strecke dient. 


- Das Ein- und Aussetzen von Zügen geschieht bei 
der Spitzkehrenanordnung besonders einfach (vergl. 
Abb. 6), da ja jeder in die Kehrglcise abgefahrene Zug 
seinen Nachfolger nicht mehr behindert, also bequem 
in die Abstcllgleise fahren kann. Da nun sehr wenige 
Stunden des Tages bei einer Stadtschnellbahn gleich- 
mäfsig dichten Verkehr haben, vielmehr während des 
grölsten Teiles der täglichen Betricbsdauer Züge aus dem 
Umlauf herausgenommen oder in den Umlauf eingesetzt 
werden, so werden auch bei der Kehrschleife die An- 
schlufsweichen sehr viel in Tätigkeit treten müssen. 
Im übrigen bieten bei dem heutigen Stande der Technik 
in Bezug auf Krattstellwerke die  umstándlicheren 
Weichenanordnungen der Kchrgleise keinen wesent- 
lichen Nachteil. 


In bautechnischer Hinsicht ist die Kehrschleife 
andererseits der Spitzkehrenanordnung unterlegen. 
Wird die Längenausdehnung der Schleife möglichst ein- 
geschränkt, so sind bei der Schleife ohne Zwischen- 
signal Breitenausdehnungen von 80 bis 100 m, bei 
Anwendung eines Zwischensignals noch Brcitenaus- 
dehnungen von 50 bis 60 m erforderlich. Nimmt man 
gröfsere Längen in Kauf und wendet mehrere Zwischen- 
signale an, so láfst sich die Breitenausdehnung noch 


In Bezug 


| 


etwas einschränken, jedoch kaum unter 30 bis 40 m. 
Die in die Länge gezogene Kehrschleife ist aber insofern 
wieder unwirtschaftlich, als dadurch die Bahnstrecke um 
einen nicht unerheblichen Teil verlängert wird, der 
nur zu Zug-Leerfahrten dient. 

Von Wichtigkeit ist noch die Art der Einführung 
der schon erwähnten, für den Betrieb nötigen Anschlufs- 
gleise in die Schleife. Im Hinblick auf die erforderliche 
schienenfreie Kreuzung mufs man diese Gleise entweder 
mit Hilfe von Rampen und kostspicligen Unterführungs- 
konstruktionen von ınnen an die Schleife heranführen, 
oder aber man ist genötigt, sie von aufsen in die Schleife 
cinmúnden zu lassen, wobei die Anschlufsgleise etwa 
eine symmetrische Lage zu der eigentlichen Schleifen- 
konstruktion nach Abb. 8 und 9 erhalten müssen. Die 
zweite Anordnung hat natürlich den Mangel, dafs der 
Streckenteil, bei dem die Breitenausdehnung der Gleis- 
anlage die normale Breite der zweigleisigen Strecke 
überschreitet, etwa doppelt so lang wird. 

Diese bautechnischen Nachteile der Kehrschleife 
sind aus folgenden Gründen von grotser Bedeutung. Es 
darf nicht vergessen werden, dafs bei einer Stadt-Schnell- 
bahn im allgemeinen nicht nur die tatsächlichen Strecken- 
enden Kehrgleise erhalten müssen; die Zugwendung kann 
auch auf solchen Zwischenstationen erforderlich werden, 
die bei einem Teilverkehr vorübergehend Endstationen 
sein sollen. 

Die Spitzkehrenanordnung kann fast auf jeder Halte- 
stelle, auch im Untergrund, ohne Schwierigkeit ausgeführt 
werden; hierbei ergibt sich die vorteilhafte Ver- 
bindung der Kehrgleisanlage mit Abstell- 
gleisen fast von selbst (z. B. Untergrundbahnhof 
Zoologischer Garten in Berlin). Die Anordnung einer 
Kchrschleife auf Zwischenstationen wird dagegen unter 
allen Umständen aufserordentlich kostspielig, schon 
wegen der erforderlichen schienenfreien Kreuzung. 
Autserdem ist der für die Breitenausdehnung erforder- 
liche Platz im Weichbilde einer Grofsstadt in den meisten 
Fallen überhaupt nicht aufzutreiben, selbst wenn diese 
Breitenausdehnung durch die erwähnten Hilfsmittel nach 
Möglichkeit beschränkt wird. Unter diesen Umständen 
wird man bei Verwendung von Kehrschleifen wohl in 
den meisten Fällen darauf verzichten, sie auch auf 
Zwischenstationen anzuordnen, obwohl betriebstech- 
nische Gründe die Möglichkeit der Zugwendung auf 
Zwischenstationen meist sehr wünschenswert erscheinen 
lassen. 

Dieser grundsätzliche Nachteil der Kehrschleife 
wiederholt sich am Streckenende, da dieses durch die 
Schleifenanlage in unerwünschter Weise festgelegt wird. 
Sieht man dort nicht von vornherein die Möglichkeit 
der Unter- oder Ueberführung der Schleife vor, so wird 
eine Verlängerung der Strecke bau- und betriebstechnisch 
sehr schwierig. Die Bedeutung einer Stadt-Schnellbahn 
liegt aber sehr oft gerade in ihrer Entwicklungs- und 
Ausdehnungsmöglichkeit. 

Will man nun die Frage beantworten, ob eine für 
volle Leistungsfähigkeit gebaute Stadt-Schnellbahn 
besser mit Spitzkehren oder mit Kehrschleifen 
ausgerüstet wird, und sieht man dabei von dem Schwebe- 
bahnsystem ab, für das nur Kehrschleifen in Frage 
kommen, so gestatten die vorstehenden Betrachtungen 
folgende Schlufsfolgerung. 


Handelt es sich bei der Stadt-Schnellbahn nur 
darum, zwei Punkte zu verbinden, die so weit 
aufserhalb des Weichbildes der Grofsstaät liegen, 
dafs die Bodenpreise die Anlage einer Schleife 
gestatten, kommt ferner weder ein Teilverkehr 
auf dieser Strecke noch eine Erweiterung über die 
Endpunkte hinaus in Frage, so kann zur Zug- 
wendung an den Streckenenden mit Vorteil die 
Kehrschleife verwandt werden. 

In allen anderen Fällen (und di@s wird weitaus 
die Mehrzahl der praktisch in Betracht kommenden 
Fälle sein) empfiehlt sich die Anordnung von 
Spitzkehren. 
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Ueber Dichtungen, Packungen und Wärmeschutzeinrichtungen 


im Maschinenwesen 
von Regierungs- und Baurat Tanneberger in Góttingen 
(Mit 168 Abbildungen) 
clio von Seite 85) 


C. Die Wármeschutzeinrichtungen. 


Diese Einrichtungen sind nótig, um flússige oder 
luftförmige Körper, welche von Metallwánden einge- 
schlossen sind, gegen Abkúhlung zu sichern und Ver- 
lusten durch Wärmeausstrahlung vorzubeugen, also 
Heizmaterial und Geld zu ersparen. Auch die in 
hygienischer Hinsicht schädliche Wärmeabgabe von 
erhitzten Gefäfsen an ihre in niederer Temperatur be- 
findliche Umgebung möglichst zu verhindern, sind sie 
bestimmt, einerlei, ob die Gefáfse mit Dampf oder 
heifser Luft gefüllt sind. Es geschieht dies in allen 
Fällen dadurch, dafs man den die Wärme aufserordentlich 
gut leitenden Metallen eine Umhüllung von schlechten 
Wärmeleitern gibt. Wie eine solche Hülle aber die 
kalte Luft pp. von warmzuhaltenden ‚Stoffen fernzu- 
halten, diese auch gegen Einfrieren zu schützen hat, so 
hindert sie umgekehrt den Zutritt der Wärme zu Kälte- 
leitungen, Eisbehältern und dergl. mehr. 

Als schlechte Wärmeleiter sind anzusehen 

a) solche, welche aus organischen der Tier- und 
Pflanzenwelt entnommenen Stoffen bestehen, 
nämlich alle Gewebe, Tierhaare, Kork, Holz, 
Kohle, Torf, Filz, Seide, Stroh, Hanf, Werg, 
Baumwolle, Wolle, Federn und ähnliche, 
solche, welche aus anorganischen, mineralartigen 
Naturerzeugnissen bestehen, als Luft, Dampf, 
Asche, Schlacke, Magnesia, Lehm, Ton, Kalk, 
Gips, Afbest, Kieselgur (Infusorienerde), Zinkweifs, 
Kreide, Bimsstein, Salz, Sand und steinartige, 
rohe und gebrannte Mischungen, 
verschiedene Zusammensetzungen, wie: Holzspäne 
mit Gips, Mehlkleister mit Sägemehl, die Piemont- 
sche Masse, Böttersche, Leroysche, Poupliersche 
und andere Wärmeschutzmassen. 

Bekanntlich sind organische Stoffe schlechtere 
Wärmeleiter als anorganische, aber sie vertragen nur 
mäfsige Temperaturen, sind einem baldigen Zerfall durch 
Verkohlen ausgesetzt und die wertvolleren wie Seide, 
Kork und Filz sind aufserordentlich kostspielig. Die 
anorganischen Stoffe wiederum können wohl bei hohen 
Wärmegraden angewendet werden, doch nimmt als- 
dann ihr Wärmeschutzvermögen derart ab, dafs von 
einem wirklichen Schutz kaum noch die Rede sein 
kann. Die Güte der unter a, b und c genannten Stoffe 
alsWärmeschutzhüllen ermittelt man bei Dampfleitungen, 
indem entweder die Menge Wasser, welche die Flächen- 
einheit Rohroberfläche niederschlägt, festgestellt wird, 
(vergl. nachstehende 1. Versuchsreihe der Industriellen 
Gesellschaft in Mülhausen) 


b 


— 


€ 


w- 


l. Versuchsreihe. 


l qm ver- 
rin Umhüllung | diehtet in 
i l Sekunde 
1. | Unverhülltes Rohr 2,84 gr. 
2. | Piemontsche Masse (Bestehända aus 
Letten und Kuhhaaren, 60 mm 
stark aufgetragen) 1,00: y 
3. | Stroh (14 mm dick lang aufgelegt 
und diese Schicht dann mit einem 
15mm dicken Strohseil dic 0,98 , 
4. | Tonrohr ; ro) DIE 4 
5. | Baumwollabfälle (25 mm dick unt- 
gelegt und mit Leinwand umnäht) | 1,39 „ 
6. | Filz (mit Kautschuk getránkt) LoS O 


oder aber besser und sicherer nach kalorimetrischer 
Methode, welche die für die Flächeneinheit abgegebenen 


I 
i 


en eee mifst, wie die nachstehend aufgezeich- 
nete 2. Versuchreihe von Prof. Ordway in Boston 
erkennen läfst: 


2. Versuchsreihe. 
Ea a sds dd 155°C, Schutzschichtúberall 25 mm dick. 


Prozent | qm jbt 
Schutzstoft feste stúndlich 
Bestandteile ab 
Luftraum d. h. unverhiilltes 
Rohr « .« 0,0 1302 W.-E. 

Gekardete Baumw dile À 1,0 SIO -y 
Federn i 2,0 Bel © ; 
Wolle (sehr gut) . 2,1 SI: 6 
Kalzinierte Magnesia 23 III -j 
Korkkohle ds Si 343 „ 
Wolle. 5,6 20 4 
Lampenschwarz Z 5,6 266 , 
Kohlensaure Magnesia 6,0 Sil. -y 
Kieselgur 6,0 393. , 
Wolle 1,9 238 , 
Afbest 8,1 1329 , 
Zinkweifs 8,8 466 , 
Kieselgur a 11 2 426 , 
Tannenholzkohle . 11,9 S10 
K ohlensaure an 15.0 416 > 
Filz i 18,5 2228 y 5 
Lampenschwarz (sehr gúnstig 

aber unbequem zu handhaben) 24,4 286 , 
Kreide 20.0 560 , 
Graphit u 26,1 1922 y 
Kalzinierte Magnesia 28,5 1156 4 
Zinkweifs 32,3 1164 , 
Bimsstein 34,2 845 , 
Gips 36,4 839 , 
Salz 48,0 1983 „ 
Anthrazitkohle 50,6 968 , 
Feiner Sand 51,4 1690 , 
Grober Sand 52,9 1684 , 


Hiernach nimmt im allgemeinen die Wärmeabgabe der 
Hülle mit dem Prozentsatz an festen Bestandteilen zu. 

Von den angeführten Stoffen mögen nun die wich- 
tigsten in ihrer Eigenschaft und Anwendung als Wärme- 
schutzmittel betrachtet werden: 

l. die Luft, d. h. unumhülltes Rohr, findet aus- 
gedehnte Ver wendung bei den ‘Dampfkesseln und 
Dampfzylindern, indem zwischen Kessel- bezw. Zylinder- 

wandung und Bekleidungsblech ein hohler, mit Luft 
erfüllter Raum als Schutz gegen die abkühlende äufsere 
Luft gelassen wird. Auch heifse Luft in Verbindung 
mit Verbrennungsgasen dient bei den Ein- und Aus- 
strömungsrohren und dem Verbindungsrohr der Verbund- 
lokomotiven als Schutz gegen Niederschlagen des 
Dampfes. Eine zweite Art der Warmeschutzeinrich- 
tungen ist die 

2. durch Dampf, welche vielfach an der Dampf- 
verbrauchsstelle bei feststehenden Dampfmaschinen und 
zwar in Form des Dampfmantels an Zylindern gebraucht 
wird. Zu diesem Zwecke wird der letztere mit einem 
zweiten Metallmantel umgeben, sodafs eine doppelte 
Wandung entsteht, in deren Zwischenraum Dampf ge- 
leitet wird. 

3. Stroh benutzt man oft zum Einhüllen von 
oberirdischen Wasscrleitungsrohren, Wasserkränen und 
Pumpen gegen Einfrieren, indem man entweder nur von 
Hand gewundene Strohseile um den zu schützenden 
Körper wickelt, oder aber besser erst eine Lage Stroh 
lang auflegt und diese Schicht dann mit einem Stroh- 
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seil umwickelt. In neuerer Zeit haben als Schutz zur 
Umhüllung von oberirdischen Gas- und Wasserleitungs- 
rohren, Wasserkránen, Hydranten, Pumpensáulen, 
Brunnen usw. gegen das Einfrieren bezw. gegen Rauh- 
frost die Flachstrohseile der Bezirksanstalt Hilbersdorf 
bei Freiburg i/Sa. mit gutem Erfolge Eingang gefunden. 
Sie haben vor gewöhnlichen runden Strohseilen den 
Vorzug, dem verpackten Gegenstand ein gutes und 
sauberes, somit gefálliges Aussehen zu geben, dichter 
abzuschliefsen und dreimal so lange zu halten. Preis 
fir 100 lfd. m nur 3: Mark bei einer Breite von 
3'/s—4 cm und einer Stärke von 2—2?/2 cm. 

In Form von Hacksel kommt Stroh als Fúllmaterial 
bei den Doppelwánden der Bierwagen, Eisbeháltern und 
dergl. zur Verwendung. 


4. Asche, Schlacke, Kohle, Torf und ver- 
wandte Stoffe werden in gleicher Weise wie Häcksel als 
Füllmaterial gebraucht. Nur aus Torf machen Oertzen 
& Schulte in Duisburg a/Rh. auch Torfschalen für Rohr- 
umhüllungen der Dampf-, Kälte-, Kalt- und Warmwasser- 
leitungen, die sehr leicht (spez. Gewicht 0,095), gut 
schützend und ziemlich haltbar sind. | 


5. Wolle, Baumwolle, Tuche, Webekanten, 
Plüsch- und Seidenabfälle pp. benutzt man in 
doppelter und mehrfacher Umwickelung oder in Form 
von Pappe, Zöpfen und Polstern für Dampf-Rohr- 
leitungen. Hiervon sollen diejenigen aus Seidenabfällen 
in Verbindung mit Schutzblech oder Kieselaluminitschalen 
von E. u. C. Pasquay, Wasselnheim (Elsafs) auch für 
höhere Spannungen recht wirksam sein, indem genaue 
Versuche folgende Ersparnisse gegenüber dem nackten 
Rohr ergeben haben: 


Seidenzopf (10 mm dick). . 73,1 pCt. 
Seidenpolster (18 mm dick) . 81,2 „ 
Zopf und Polster .... . 858 , 
Schutzblech (verzinnt) u. Zopf . 821 ,, 
A 5 » Polster sc “BO, p 
7 5 „beides . . . . , 819 , 
i ji » Weifsblechverschalung 89,2 „ 
Kieselaluminitschalen (24,5 mm dick einschl. 
Unterstrich). . . . ...... . 709 , 
Kieselaluminitschalen und Zopf (14mm dick) 82,0 ,, 


» » Polster . . . . 84,1, 
» » Zopf (12 mm dick) 
und Polster (18 mm dick) . TE ae 


In allen Fallen empfiehlt es sich, úber der Umhúllung 
eine dicht gelötete Weilsblechschalung anzubringen, zur 
Erhöhung des Nutzeffekts und zum Schutz gegen aufsere 
Einflüsse. Diese verteuert indes die Anlage (für 1 qm 
12 Mark Anlagekosten) wesentlich,, weshalb andere 
Umhüllungen vorgezogen werden. 


6. Filz hat in Gestalt von Haarfilz von Albert 
Müller in Freudenberg, Kr. Siegen, mit Roggenmehl- 
kleister an die Bekleidungsbleche angeklebt, als Schutz- 
mittel bei Dampfkesseln (früher namentlich bei Loko- 
motiven), als Afbestfilz zu Rohrumhüllungen usw. An- 
wendung gefunden, jedoch nur mit geringem Erfolg. 
So hatte man versuchsweise den Kessel, Dom und die 
beiden Zylinder einer Güterzuglokomotive mit Haarfilz 
bekleidet; aber schon nach 1: Jahren waren die Haar- 
filztafeln am Kessel zum gröfsten Teile verkohlt und 
nicht weiter verwendbar, sodafs vollständige Erneuerung 
der Kesselumkleidung stattfinden mufste. Es würden 
sich diese Erneuerungen des Haarfilzes auch bei jeder 
Druckprobe und Blofslegung des Kessels wiederholen 
und jedesmal etwa 170 Mark Kosten verursachen, was 
keineswegs curch Kohlenersparnisse eingebracht wird. 


Wenngleich die Forschungen der Wissenschaft er- 
geben haben, dats alle animalischen Stoffe besser isolieren 
als organische oder mineralische und deshalb die 
Isolierung mit Haarfilz im Betrieb erheblich billiger als 
eine solche mit Kieselgurmasse, Korkschalen, Afbest 
oder ähnlichen Materialien sein mufste, da diese höhere 
Wärmekapazitäten als Filz besitzen, somit auch erheb- 
lich gröfsere Wärmemengen zur Erzielung des gleichen 
Nutzeffekts, besonders aber zum Anwärmen der Kessel 
und Rohrleitungen beanspruchen, so hat doch die Praxis 
andere Ergebnisse geliefert, wie oben weiter ausgeführt. 
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Die Haarfilzplatten verbrennen und verkohlen sehr 
leicht und ihr oftmaliger Ersatz macht die Isolierarbeit 
teuer. Mit dem durch D. R. G. M. 112611 gesetzlich 
geschützten unverbrennlich práparierten Haarfilz mit 
Afbest-Auflage und Afbest-Zwischenlage gemäfs bei- 
stehender Abb. 154 hat Verfasser keine Versuche ge- 
macht. Es sollen aber damit 15 pCt. Kohlenersparnis 


Abb. 154. 
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a Schicht mit 97—98 pCt. reinem Afbest; 
6 unverbrennlich präparierte Haarschicht; 
c reiner Haarfilz. 


pro Zugkilometer erzielt worden sein, ein Ergebnis, das 
um so mehr ins Gewicht fállt, als die damit verbundenen 
sonstigen Vorteile: ständige Bereitschaft und erhöhte 
Leistungsfahigkeit der Maschinen, Schutz des bedienenden 
Personals und hierdurch bedingte gröfsere Betriebs- 
sicherheit diesem Fabrikat allein schon als höchste 
Empfehlungen dienen. 

Mit Afbest-Filzmänteln, Filzhülsen pp. von Wolf 
in Berlin hat man des öfteren die Dampfrohrleitungen 
der Eisenbahnwagen umhüllt und gute technische: Er- 
gebnisse erzielt, zumal der innere Afbestüberzug das 
Verkohlen des Filzes verhinderte und der äufsere Filz- 
überzug die Wärmeausstrahlung beschränkte. Auch 
lobte man die bequeme Anbringungsweise. Da indes 
andere für diese Zwecke erprobte Wärmeschutzmittel, 
wie Korkschalen, Poupliersche Wärmeschutzmasse, 
Kokosfaser pp. von denen weiter unten noch dieRede sein 
wird, sich zur Umhüllung der Rohrleitungen an Eisen- 
bahnwagen ebenso gut eignen und bedeutend billiger 
sind (15 bezw. 19 Mark gegen 38 Mark bei Afbestfilz 
für einen Personenwagen), diese Stoffe sich auch den 
Krümmungen und Unterbrechungen der Rohrleitungen 
besser anpassen lassen wie Afbestfilz, so wurde von 
weiteren Versuchen und Beschaffungen Abstand ge- 
nommen. 

7. Kork wird als getrocknete Korkisoliermasse in 
Schalen geformt und als Korkstein verwendet. Folgende 
Gebrauchsanweisung geben Grünzweig & Hartmann in 
Ludwigshafen für dieselbe: 

a) Temperatur. Diese Isoliermasse in schwarz 
gezeichneten Säcken ist bestimmt für Objekte mit einer 
Temperatur bis zu 180° oder 10 Atm. Dampfdruck. 

b) Unterstrichmasse., Jeder Originalsack enthält 
einen kleinen Papiersack, blau gezeichnet, mit leicht 
streichbarer, feuerfester Masse, welcher als erster Unter- 
strich dient. 

c) Vorbereitung. Die zu bekleidenden Objekte 
müssen vorher gründlich von Rost, Schmutz, Staub 
gereinigt werden, ein dünner Oelfarbenanstrich hindert 
jedoch nicht, dafs die Masse gut darauf haftet. Sie 
müssen während der Bekleidung vollen Dampf haben, 
weil sich sonst die noch Feuchtigkeit enthaltende 
schwere Bekleidung vom Metall abzieht und infolge- 
dessen hohl aufliegt. | 

d) Aufweichen. Man übergiefst die Masse mit 
kaltem oder besser warmem Wasser und knetet mit 
den Händen durch. Es ist für schnelle und gute Arbeit 
notwendig, dafs die Masse ganz sorgfältig durch- 
gearbeitet wird. | 

e) Erster Aufstrich von 2--3 mm mit Unterstrich- 
masse. Man arbeitet die Unterstrichmasse noch weiter 


zu einem dünnflüssigen Brei durch und bestreicht mit 


einem Vertreib-Pinsel (Abb. 155) zuerst die heifsen 
Gegenstände, tupft die Masse weiter mit dem Pinsel 
auf und vermeidet eine nasse Stelle wiederholt zu be- 
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streichen, sondern läfst dieselbe stets vorher abtrocknen. 
Auf diese Weise erhält man rasch einen ziemlich gleich- 
máfsigen Ueberzug von 2—3 mm Dicke. 

f) Weiteres Auftragen mit Kork - Isoliermasse. 
Nachdem dieser Ueberzug ganz trocken geworden ist, 
streicht man von der Masse des grolsen Sacks, welche 
zu einem geschmeidigen, weichen Teig angeknetet ist, 
mit der flachen Hand unter Zuhilfenahme einer blatt- 
förmig gestalteten, stählernen, nach aufsen leicht ge- 


Abb. 155. Abb. 156. 


wölbten Kelle auf (Abb. 156). Sobald bei einer Dicke 
von 8—10 mm der Ueberzug kcine Neigung mehr zeigt, 
an fehlerhaften Stellen unter Zischen Blasen zu ziehen, 
legt man die Masse in dickerer, aber immer noch 
weicher Beschaffenheit mit Kellen in Schichten von 
etwa 5mm auf, verteilt und glättet sie durch leichtes 
Ueberstreichen. | 

g) Glätten. Die letzte Schicht wird sorgfältig mit 
der Kelle geglättet, so lange sie noch nafs ist, sodafs 
man eine glatte harte Oberfläche erhält. 

h) Dicke. Bei 5 Atm. Dampfdruck soll die Dicke 
der Bekleidung etwa 20 mm betragen. 

1) Ueberzug. Man kann die Bekleidung nach voll- 
ständigem Austrocknen mit Stoff iberzichen. Zu diesem 
Zwecke umwickelt man sie langsam spiralförmig mit 
Baumwollbinden unter Zuhilfenahme von Mehlkleister. 
Auf die Endstellen bindet man schmale Blechmanschetten 
mit Draht auf und gibt schliefslich cinen zweimaligen 
Anstrich von Oelfarbe oder Asphaltlack. Im Freien, 
gegen Wasser, Säuren, heifse Dämpfe pp. schützt man 
die Bekleidung durch eine Hülle von Dachpappe, welche 
mit Draht festgebunden und an der Längsnaht mit 
kurzen Stiften festgenagelt wird. 

k) Abgenommene Masse ist wieder verwendbar ohne 
weiteren Zusatz. SE 

Diese Masse hat sich als Dampfrohrhúlle gut ge- 
halten, ist aber teurer als andere Schutzmittel. 


An Korkisoliermasse für die Einhüllung eines 
Lokomotivkessels nebst Dom ist erforderlich: 


a) 2 Sack feuerfeste Masse à26,— M = 52,— M 
b) 8 , Korkisoliermasse mit | , De 

_c) 8 Tüten Unterstrichmasse f de ae he aa, 
d) 40 Rohnesselbánder . . .a 1,10, = 44,-- , 
e) Okg Stärkemehl . . . . a 0,25, =- 1,50, 
f) 2 Stück Vertriebpinsel . . à 1,50, = 3,—- y 


zusammen 240,50 M 


300 Mark. 


Zuerst wird auch hier die Unterstrichmasse aufge- 
tragen, dann die feuerfeste und die Korkisoliermasse 
mit heifsem Wasser gemischt und als Brei 20 bis 30 mm 
mit einer Kelle aufgelegt, mit dem Vertreibpinsel ver- 
strichen, und endlich der Nessel mit Stärkemehlkleister 
der besseren Haltbarkeit halber über die Masse geklebt. 


Diese Korkisoliermasse hat sich sehr gut bewährt, 
haftete fest an den Kesselwandungen, und die Kessel- 
bleche waren leicht nach Entfernung der Masse durch 
Abwaschen zu reinigen. Wenngleich nun die Kork- 
masse nach 2—3 Jahren noch gut erhalten und wieder ver- 
wendbar war, sodafs bei Druckproben etwa nur 145 M 
Kosten aufgewendet zu werden brauchten, so waren doch 
die Ersparnisse an Heizmaterial im Betriebe nicht so 
hervorragend, dafs man sich für Einführung dieses Ver- 
fahrens entschliefsen konnte, und es wurde, auch mit 
Rücksicht darauf, dafs behufs Anbringung der Schutz- 
masse die Kessel 10--14 Tage länger dem Betricbe ent- 
zogen werden mulsten, von weiteren Versuchen Abstand 
genommen. Die halbrohrförmigen Korkschalen von 
Grúnzwelg & Hartmann in Ludwigshafen vonetwa 300mm 


mit Arbeitslohn und Generalkosten rund 


Länge, 40 mm Stärke und einem inneren Durchmesser. 


gleich dem äufseren Rohrdurchmesser, die Prof. Ordway 
in dieser Gestalt für einen der besten Schutzstoffe hält, 
werden aus gekittetem Korkklein hergestellt und halb- 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


l 


[1. Oktober 1909] * 


rohrförmig gestaltet. Das Korkklein erhält man aus mit 
dem Hackemesser kleingehackten Korkabfallen, die mit 
dem 1%: fachen Gewicht Wasserglas von 30° Baumé 
zusammengekittet werden. Die Korkschalen sind von 
schmutzig-weifsem Aussehen, werden um die Rohr- 
leitungen gelegt und mit Draht festgehalten, an den Stofs- 
fugen mit Gips oder weichgemachter Korkschale ver- 
strichen, mit Nessel und Bindfaden umwickelt und an 
jedem Ende des Wagensmit Blechmanschetten verbunden. 
Man hat technisch gute Erfahrungen mit ihnen gemacht, 
aber der Preis ist ein so hoher, dafs auch diese Art 
der Umhüllung, obgleich sie weniger Anbringungskosten 
(1 Ifdm. 0,60 M statt 1,50 M für Masse) verursacht als 
Masse, durch neuere, billigere und dabei bessere Mittel 
aus dem Velde geschlagen wurde. 

Auch 7a Korkasbest, Korkisolitschalen, Korkisolit- 
Asphaltschalen und Afbestolit sowie die Isolierschläuche 
aus Afbeststoff mit Kieselgurfúllung oder aus Jutestoff 
mit Korkfillung von der Firma Julius Schuster in 
Wilmersdorf-Berlin sind beachtenswert. (Vgl. Abb. 157.) 


Abb. 157. 


6 Draht. c Blechmanschette. 


d Bandage. 


a Korkschale. e Gips. 


Folgende Gebrauchsanweisungen gibt die Firma. 


1. Korkisolit-Schalen zur Isolierung von Dampf- und 
Wasserrohren: Die Korkformstücke werden an dem 
kalten oder warmen Rohre mit geglühtem Eisendraht in 
der Weise befestigt, dafs die Endfláchen zweier Schalen 
in der Mitte der mit ihnen verbundenen Schale zu- 
sammentreften. Wenn die Drahtringe fest angezogen 
sind, sodafs die Schalen sich nicht mehr drehen lassen, 
werden gröfsere Fugen mit Isoliermasse gedichtet und 
alsdann die ganze Oberfläche mit einem Putz von Stuck- 
gips überzogen. Ueber den noch feuchten Gipsputz 
wickelt man Nessel- oder Jute-Bandage, welche nach dem 
vollständigen Abtrocknen mit Farbenanstrich versehen 
wird. Die Endstellen an den Flanschen werden mit 
Blechmanschetten abgeschlossen und die Stirnflächen 
mit Gips ausgefüllt. 

Bei Temperaturen über 170°C werden die Schalen 
auf der Innenseite mit feuerfester Afbest-Isoliermasse 
bestrichen oder dieRohre mit einem dünnen Aufstrich der- 
selben Masse verschen. Bei senkrecht stehenden Rohren 
müssen unten kleine Blechwinkel befestigt werden, die 
das Abrutschen der Isolierung verhindern. Für Bogen- 
stücke werden die Schalen in (etwa 10 cm breite) Stücke 
zerschnitten. 


2. Korkasphalt-Schalen zur Isolierung von Kälte- 
Leitungen: Ein Kitt, bestehend aus fein gemahlenem 
Kork und Asphalt, wird erwärmt und die Schalen an 
den Stols- und Schnittflächen damit bestrichen, so dafs 
die Schalen an den Fugen fest aneinander kleben. Die 
Schalen werden aufserdem mit verzinktem Draht an den 
Rohren befestigt. Es ist streng darauf zu achten, dafs 
alle Fugen mit Kitt vollständig luftdicht abgeschlossen 
sind, damit keine Luft unter oder zwischen die Schalen 
konımen kann. Ueber die Schalen weg wird eine Bandage 
von Nessel oder Jute stramm aufgezogen und diese 
wird mit Asphaltlack mehrmals gestrichen. An den 
Endstellen werden Blechmanschetten aufgesetzt und die 
Stirnflächen mit Korkasphalt-Kitt ausgefüllt. 

Bei Kühlrohren ist es besonders zweckmälsig, auch 
die Flanschen oder Muffen zu bekleiden, damit keine 
Eisbildung auf densclben stattfinden kann. 

Im Freien liegende Rohre, ob mit Korkisolit- oder 
Korkasphalt-Schalen bekleidet, sollten extra mit Dach- 
pappe-Ueberzug versehen werden. 

3. Kork-Isoliermasse zum Selbstauftragen. 
Anmengen: Die Masse wird mit kaltem oder besser 
warmem Wasser übergossen und mit den Händen sorg- 
faltig durchgeknetet. Für den Unterstrich verarbeite 
man die Masse zu einem dünnen Brei, wogegen für die 
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weiteren Aufstriche ein geschmeidig zäher Teig er- 
forderlich ist. 


Auflegen: Zuerst trage man die Unterstrichmasse 
mittels Pinsels 3--4 mm dick auf und lasse sie vollständig 
abtrocknen. Wenn dies geschehen, wird die teigartige 
Masse in Schichten von nicht über 5 mm mit der Hand 
oder Kelle aufgestrichen, bis zu derjenigen Dicke, welche 
der Dampfspannung resp. dem ‘Temperaturgrad des 
betreffenden Objekts entspricht. Hierbei ist zu be- 
achten, dafs jede Schicht erst vollkommen abgetrocknet 
sein mufs, bevor mit der folgenden begonnen werden 
kann. Gegen Stölse oder andere Beschädigungen kann 
man die Isolierung bandagieren und streichen. 


8. Kieselgur-Isolierschnur. Die Kieselgur ist 
im wesentlichen eine Anhäufung von Diamoteenpanzern, 
welche aus reiner Kieselsäure bestehen. Sie bildet eine 
leichte, mehlartige, weilse, grau, bräunliche oder blafs- 
grüne Masse, fühlt sich mager an, knirscht zwischen 
den Zähnen, besitzt ein grofses Wasseraufsaugungs- 
vermögen, ist unschmelzbar, unverbrennlich und 
widersteht bei gewöhnlicher Temperatur den meisten 
Chemikalien. Sie wird u.a. bei Hützel in der Lüne.- 
burger Heide gefunden und dort entweder nur an der 
Luft getrocknet oder noch durch Schlämmen gereinigt, 
während man sie an der Weichsel als plastische Masse 
findet, die sich leicht mit Spaten ausstechen läfst. 


Sie wird seit dem Jahre 1872 als Füllungsmaterial 
für Hauswände, Eisspinde pp. verwendet, sowohl um die 
Kälte, als die Wärme abzuhalten, als Umhüllungsmaterial 
für Dampfleitungsrohre, für Kaltwasserleitungen, als 
Kieselgur-Isolierschnur zum Schutz gegen Einfrieren, 
und komnit unter den verschiedensten Namen, als: Gloria- 
Infusorit von Reinhold & Co. sowie als verbesserte 
Kieselgur-Komposition von Oertzen & Schulte in Duis- 
burg a/Rhein, in Teigform und als Trockenmasse in fein- 
fasrigem Zustande zum Selbstaufstreichen, ferner als 
Bótter'sche Schutzmasse, in Kieselgur-Schläuchen, als 
Müllers-, als Cornely’s verbesserte Kicselgur-Isoliermasse, 
als Horn € Taube'sche Isoliermasse (bestehend aus 
Kieselgur, Mehl, Lehm und Kuhhaaren) usw. in den 
Handel. Dichtgeflochtene Kieselgurschnur eignet sich 
zur Isolierung von Rohren ohne vorherige Erwärmung, 
hat aber den Uebelstand, dafs sie stark schwindet und 
ihre Hülle mehr oder weniger abbrennt, verstockt und 
zerfetzt. Sie ist deshalb nur noch wenig verbreitet 
und durch andere bessere Mittel verdrängt worden. 
Von der Cornely’schen Kieselgur-Isoliermasse, welche 
in Pulverform 16,00 M, in Teigform 6,50 M fir je 
100 kg kostet, hat man neuerdings wieder Gebrauch ge- 
macht, weil sie sehr leicht ist und die alte abgeschlagene 
Masse stets wieder benutzt werden kann, wenn sie nur 
in Wasser aufgeweicht und mit neuer vermischt wird. 
Sie ist unter anderem für Heizzwecke in Halle mit gutem 
Erfolge verwendet worden: sie verringerte die Warme- 
ausstrahlung, erhöhte den Heizeffekt (indem die Heiz- 
rohre nach der Bekleidung 15, vorher 60 Wämegrade 
aufwiesen) und lieferte eine merkliche Kohlenersparnis. 


Aehnlich verhält sich die Horn & Taube’sche Isolier- 
masse sowie die Múller'sche verbesserte Wärmeschutz- 
masse. 

9. Afbest Afbest kommt im Afbestfilz, in der 
Afbest-Korkisoliermasse, den Afbest-Isolierschalen mit 
Luftschicht, der Afbest-Kieselgur-Isoliermasse, Af best- 
Isolier-Komposition, den Afbestplatten zum Umhüllen 
von Oefen, in der Afbest-Isolierschnur für Dampfrohre, 
Warm- und Heifsluftleitungen, zum Schutz gegen Wärme- 
verlust zur Verwendung. Wie schon aus der 2. Ver- 
suchsreihe von Ordway hervorgeht, wirkt der Afbest 
durchaus ungiinstig und man mufs sich deshalb, trotz 
seiner Unverbrennlichkeit, gegen ihn aussprechen. Am 
empfehlenswertesten dürfte noch dic Afbest-Kork-Isolier- 
masse von J. Hefs in Mannheim sein, die wie ncben- 
stehende Abbildung 158 zeigt, in drei Lagen aufgebracht 
wird. 

Man hat auch Afbest-Isolierschale mit Luftschicht 
angefertigt, bei denen die Luftráume unter oder zwischen 
den Schichten gelassen werden; dieselben werden jedoch 
von Prof. Ordway nicht empfohlen, sondern es wird 
vielmehr von ihm geraten, solche Räume mit einem 


leichten Pulver auszufüllen, um ihnen gröfsere Schutz- 
kraft zu verleihen. 

Noch besser ist aber der Blauafbest, der jetzt in 
der Hauptsache zu Isolierschnúren und Afbestmatratzen 
in Stärke von 25 mm mit vorzüglichem Erfolge ver- 
wendet wird, insbesondere bei der Marine und für 
l.okomotiv-Isolierungen. Hierzu sagt bezüglich der 
Wärmeschutzmäntel der Lokomotiven ein Erlals des 
Herrn Ministers der öftentlichen Arbeiten unterm 4. 2. 05: 


„Bei den neu zu beschaftenden 2/4 und 25 
gchuppelten Schnellzugverbund-, Heifsdampf- und 
Tenderlokomotiven aller Gattungen ist der in das 
Führerhaus hineinragende Teil des Kessels zur 
Verminderung der Wärmeausstrahlung mit einem 
Schutzmantel aus Blauafbest zu umhüllen“ 


und vom 13. 3. 05: 

„Es wird genehmigt, dafs der in das Führer- 
haus ragende Teil der Feuerbüchse bei allen 
Lokomotiven mit Blauafbest umkleidet wird, um 
die Wärmestrahlung im Fúhrerhause zu ver- 
mindern, auch bin ich damit einverstanden, die 
Dampfzylinder, und Schieberkästen, um sie gegen 
Abkühlung zu schützen, mit Afbestmatten zu um- 
kleiden.“ 

Diesen Erlassen sind Verhandlungen im Lokomotiv- 
ausschufs der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen 
vorausgegangen, in denen zunächst in der Nieder- 
schrift XXVII vom 23./24. Juni 1903 Punkt 3 ein Artikel 
aus der Zeitschrift für Lokomotivführer vom 30. 5. 03 
XX. Band 2. Heft St. 43, nämlich: „Ein Wunsch, be- 
treffend Ausrüstung des Führerstandes“, erörtert wurde. 
Dieser Wunsch ging vorzugsweise dahin, wegen der 
ausstrahlenden Wärme eine Abänderung in der An- 
ordnung der Armaturteile und eine bessere Lüftung zur 
Erzielung einer angemessenen Temperatur, namentlich 
bei Tenderlokomotiven, anzustreben. Anerkannt wurde 
vom Ausschuls, dafs starke Wärmeausstrahlung vor- 
handen, die namentlich von folgenden Stellen ausgehe. 


l. vom Kessel selbst, soweit dieser in das Führer- 
haus hineinreicht; 

2. vom Hauptarmaturstutzen mit den zahlreichen, an 
ihn anschliefsenden Rohrleitungen; 

3. von den Damptstrahlpumpen, 


und beschlossen: 

a) die Ausstrahlung des Kessels zu I) durch Um- 
hüllung mit Blauafbest zu vermindern, was nach 
angestellten Versuchen mit Erfolg geschehen 
könne und wobei gleichzeitig ein wirtschaftlicher 
Vorteil erreicht werde, zumal die Kosten je nach 
Gröfse der Lokomotive nur 105—220 M betrügen; 

b) wegen der geringen Wärmeausstrahlung durch 
den Armaturstutzen und die Dampfstrahlpumpen 
die früher beabsichtigte Verlegung derselben 
nicht auszuführen; 

c) anstatt des Blaualbests auch Rohseide (Remanit) 
zuzulassen, da für die Umhüllung (bei gleicher 
Güte) im Direktionsbezirk Hannover nur 

13,50 M für Material und 
16,00 „ für Lohn verausgabt worden seien. 


Abb. 158. 


Weitere Verhandlungen in dieser Angelegenheit 
fanden am 17./18. Nov. 1904 in Cassel statt (vgl. Nieder- 
schrift XXXI Punkt 2), wobei man sich allgemein für 
Blauafbest als Umhüllungsmaterial für Feuerbuchsmäntel 
im Führerhause und für Dampfzylinder und Schieber- 
kästen und gegen Kieselgur, Müllersche Wärmeschutz- 
masse, auch Pyroisolit (Gemisch von Afbest mit Kuh- 
haaren) und Rohseide (Remanit) aussprach. Entsprechend 
den verschiedenen Größen der Bekleidungsflächen er- 
geben sich auch verschiedene Preise für die einzelnen 
Lokomotivgattungen und zwar für Umkleidung der ins 
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Führerhaus ragenden Kesselteile mit Blauafbest von 
den Firmen Rudeneck und Calmon in Hamburg: 


Rudeneck Calmon 
25 220,— M 240,— M 
2/4 150, — ” 135, — ” 
2/4 140,40 ,, 120,— , 
3/4 130,— , 105,— , 


Hinsichtlich der Starke und der Befestigungsweise 
der Blauafbestmatten wird endlich in der Sitzung des 
Lokomotivausschusses vom 23.—25. Mai 1905 zu Berlin 
(Niederschrift XXXV) bestimmt, dafs die Watten im 
allgemeinen 25 mm stark auszuführen und mit schmalen 
an das Bekleidungsblech angenieteten Bandeisen zu 
befestigen, nicht unmittelbar auf das Kesselblech zu 
legen und durch Armaturen oder durch Annähen an 
höher gelegene Platten festzuhalten sind. 

Dieser Blauafbest oder Kapafbest ist afrikanischen 
Ursprungs und ist ebenso wie der weifse ein der Horn- 
blende verwandtes Mineral, besitzt aber eine grófsere 
Widerstandsfähigkeit gegen den Einfluís von Säure, 
sowie gröfsere lsolierwirkung und geringeres Gewicht. 

Des ferneren empfiehlt Calmon seine Afbest-lsolter- 
komposition „K H extra“, die eine spezifisch aulserordent- 
lich leichte und ohne Schwierigkeit aufzutragende Isolier- 
masse zur Ummantelung von Dampfleitungen, Dampf- 
kesseln, Zylindern usw. ist, mit welcher 75 pCt. Kon- 
denswasser-Ersparnis erzielt wird. Die Komposition 
widersteht Schlägen und Stófsen und haftet auf vibrieren- 
den Flächen. 

 Gebrauchs-Anweisung. Die trockene Masse 

wird mit möglichst heifsem Wasser zu einem mörtel- 
artigen Brei angerührt und in dünnen, dann in stärkeren 
Schichten auf die heilsen Dampfrohre, Kesselwände usw. 
mit der Hand aufgetragen. Vor dem Auftragen einer 
neuen Schicht mufs die vorhergehende trocken ge- 
worden sein. Die letzte Schicht wird mit einer Kelle 
oder der Handfläche glattgestrichen. Im Freien gelegene 
Isolierungen werden zweckmälsig mit Jutegewebe ban- 
dagiert und geteert. 

Interessant sind hier die neuesten „Vorschriften 
der Kaiserlich Deutschen Marine über die Be- 
kleidung der Dampfkessel, Dampfrohre und dampf- 
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führenden Maschinenteile für S. M. Schiffe, Torpedo- 
fahrzeuge und Dampfbeiboote“ vom Jahre 1905, die der 
llerr Staatssekretär des Reichsmarineamts dem Ver- 
fasser gütigst zur Verfügung gestellt hat. Sie zerfallen 
in zwei Abschnitte: 

I. Bekleidungsmaterialien und 

ll. Ausführung der verschiedenen Bekleidungen. 


Abschnitt I: Bekleidungsmaterialien. 


l. Als Bekleidungsmaterialien für Dampfkessel, 
Dampfrohre und dampfführende Maschinenteile sind nur 
Tuche, Matratzen, Schläuche oder Bänder aus Afbest, 
Korksteinplatten, Kesselfilz und Kıeselgurafbestmasse 
zu verwenden. 

2. Wenn auf Beschädigungen durch Stöfse usw. 
Rücksicht genommen werden mufs, ist als Abschlufs 
Segeltuch oder verzinktes Blech von 0,5—1,5 mm Dicke 
zu verwenden. Das Blech darf keinen Farbeanstrich 
erhalten. 

3. Bei Beschaffung von Afbestmaterial ist dem 
blauen Afbest der Vorzug vor dem weifsen zu geben. 
Nur wenn die Preise sich wesentlich zu Ungunsten des 
blauen Afbestes stellen und das für weifsen Afbest er- 
forderliche Mehrgewicht zur Verfügung steht, darf weilser 
Afbest verwendet werden. 

Bei den Kaiserlichen Werften bleibt nach diesem 
Gesichtspunkte die Entscheidung zwischen blauem oder 
weilsen Atbest dem Ermessen der verantwortlichen 
technischen Stelle überlassen. 

Die Privatwerften haben ihren Angeboten auf den 
Bau und die Lieferung von Schiffen weilsen Afbest für 
Preis und Gewicht zugrunde zu legen. Vor der Be- 
schaftung haben sie jedoch dem Reichsmarineamt eine 
vergleichende Zusammenstellung der Kostenforderungen 
und der Gewichte für weifsen und blauen Afbest vor- 
zulegen und die Entscheidung einzuholen, ob statt des 
weilsen Afbestes blauer unter entsprechender Kosten- 
und Gewichtsänderung verwendet werden soll. 

Betre ffs der Neubauten von Torpedofahrzeugen ent- 
scheidet die Inspektion des Torpedowesens; bei Re- 
paraturen hat die die Reparatur ausfúhrende Kaiserliche 
Werft das Einverständnis der Torpedo-Inspektion herbet- 
zuführen, falls sie weilsen Afbest verwenden will. 

4. Die „Materialvorschriften der deutschen Kriegs-: 
marine“ enthalten die näheren Bedingungen für die 
Lieferung und Abnahmeprüfung der einzelnen Be- 
kleidungsmaterialien. (Schlufs folgt.) 


Das Schienenwandern, Ursache und Abhilfe 


von Zivilingenieur W. Kunze, Düsseldorf 
(Mit 12 Abbildungen) 


Die für die Instandhaltung des Oberbaues erforder- 
lichen Aufwendungen sind in der Regel so beträchtliche, 
dafs es gerechtfertigt ist, die laufenden Unterhaltungs- 
kosten durch einmalige Mehrausgaben für eine solide 
Ausgestaltung der Neuanlage soweit wie irgend möglich 
einzuschränken. Der Weg, den man hierbei zu be- 
schreiten hat, ist der, den Oberbau genügend stark zu 
halten und ihn in seiner Lage ausreichend zu sichern. 
Dazu ist eine reichliche Anzahl Stützpunkte in Form von 
kräftig ausgebildeten und gut verstopften Schwellen 
erforderlich, sowie ausgesuchtes Bettungsmaterial, am 
besten Kleinschlag, bei welchem für gute Entwässerung 
Sorge zu tragen ist. Eine gute Ausbildung der Schienen- 
stofsverbindungen, wie auch die Sicherung der Muttern 
gegen Loswerden, hauptsächlich an den Stöfsen, ist 
ebenfalls von gröfster Wichtigkeit. Denn eine lockere 
und ungenügende Stofsverbindung verursacht den 
grölsten Teil der Unkosten für die Instandhaltung des 
Gleises, abgesehen von den Nachteilen, die sie für das 
rollende Material hat. 

Eine eigentümliche Erscheinung, die für den Ober- 
bau sehr lästig ist und in vielen Fällen gefährlich 
werden kann, bietet das Wandern der Schienen infolge 
der Zugbewegung. I[lierbei sind Verschiebungen der 
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Gleise möglich, die stellenweise bis zu mehreren Metern 
betragen. Verwerfungen, vereinzelt auch Sprengungen 
der Gleise infolge zu starker Pressungen, sind dann 
unvermeidlich, hauptsächlich an den Weichen, welche 
in ihren breit auslagernden Schwellen in der Regel 
ein genügend festliegendes Widerlager finden, um den 
Pressungen standhalten zu können. Dieser Umstand 
kann dann leicht Veranlassung geben, dafs in der Folge 
die nicht festgelagerten, also die den Verschiebungen 
des Gleises nachgebenden Teile des Weichenschlosses 
einen Verschlufs und ein richtiges Umlegen der Weiche 
verhindern. Ein Teil des Weichenschlosses geht mit 
der Stellschiene, die nachgibt, und erhält Lagen- 
änderungen, die ein Ineinandergreifen und Zusammen- 
arbeiten des Ganzen unmöglich machen. Wenn dann 
nicht noch rechtzeitig vorgebeugt werden kann, ist die 
Gefahr zu einer Entgleisung sehr grols. 

Den Gefahren und Unzuträglichkeiten, die mit den 
Lagenveränderungen des Oberbaues verbunden sind, 
haben sich die Bahnverwaltungen denn auch nicht ver- 
schliefsen können und haben ihnen durch entsprechende 
Vorkehrungen zu begegnen gesucht. Ehe diese jedoch 
erörtert werden sollen, ist es zweckmäfsig, sich mit den 
Ursachen des Schienenwanderns zu beschäftigen. 
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Bei jedem in Bewegung befindlichen Eisenbahnzug 
ist von einer bestimmten Geschwindigkeit an das 
Bestreben vorhanden, die Schienen in der Bewegungs- 
richtung mit fortzureifsen. Die Gewalt dieser Fort- 
bewegung des Oberbaues ist gegeben durch das von 
den Rädern auf die Schienen übertragene Gesamt- 
gewicht G des bewegten Zuges multipliziert mit dem 
der jeweiligen Reibung, meistens einer rollenden, 
entsprechenden Reibungskoäffizienten # und der Zug- 
geschwindigkeit v. Dieser Kraft steht aber ein Wider- 
stand entgegen, der sich zusammensetzt aus dem 
Widerstand W,, welchen die Schienen auf den als 
festgelagert gedachten Schwellen und Unterlagsplatten 
finden, und der gleich zu setzen ist dem Gesamt- 
gewicht G des Zuges multipliziert mit dem Reibungs- 
koéffizienten u, zwischen Schiene und Auflage und aus 
dem Widerstande W,, welchen die Befestigungsmittel 
zwischen Schiene und Schwelle zu bieten imstande 
sind. Die gesamte Kraft, welche eine Wanderbewegung 
der Schiene anstrebt, wäre demnach also 

PZzZG.u.v—G.u — Wy 

Wenn diese Kraft von den Befestigungsmitteln der 
Schiene allein aufgenommen werden soll, dann ist 
P= Q zu setzen; die Gleichung nimmt dann also die 
Form an 

G.u.v— G.u, — W, = 0 oder 
W, =G (u.v — u). 

Hierin ist u und v als variabel anzusehen. Bei 
gleichbleibender oder gleichformig sich ändernder 
Geschwindigkeit des Zuges bleibt die Bewegung der 
Räder auf den Schienen eine rollende und u ändert 
sich nicht; bei ungleichformig sich ändernder Bewegung, 
wie auch bei dem Schleifen der Rader in den Kurven, 
wächst u in dem Maíse, wie die rollende Bewegung in 
eine gleitende übergeht. Es sind sonach aufser den 
Kurven die Gleise, welche an Bremsstellen, z. B. in 
Bahnhöfen und Gefällen resp. Steigungen liegen, dem 
Wandern besonders ausgesetzt. Beim Einfahren der 
Züge auf Bahnhöfen und vor Signalen hat die Loko- 
motive die Zugbewegung dadurch einzuleiten, dafs durch 
die Treib- und Kuppelräder der Zugwiderstand W, über- 
wunden werden mufs. Diese Räder haben natürlich 
dann das Bestreben, die unter ihnen liegenden Schienen 
in der vorhandenen Drehrichtung, d. h. also gegen die 
-Fahrrichtung fortzuschieben. Aehnliche Verhältnisse 
können auch auf der Strecke bei Steigungen oder bei 
starker Beanspruchung der Lokomotiven z. B. bei 
Güterzügen eintreten. 

Die Stöfse in ihrer jetzigen wenig zweck- 
et Ausführung bieten weitere Veranlassung 
zur Verstärkung der Wanderkraft. Das Rad, das mit 
dem Ablaufen der Schiene das eine Schienenende nieder- 
drückt, stöfst gegen den anstehenden Teil der nächsten 
Schiene, da die Stofslaschen eine zuverlässig feste 
Verbindung der Schienenenden nicht bieten, sondern 
sich im Betriebe schnell lockern. Der Stofs ist aus 
diesem Grunde sehr unruhig und die fortwährenden 
Schläge der Schienenenden bewirken ein vollständiges 
Losdrehen der Laschenmuttern. 

Dieser Einwand spricht zur Genüge gegen den bei 
den meisten Bahnen hauptsächlich der Billigkeit wegen 
verwendeten elastischen Stofs. Wenn der feste Stofs 
durch eine richtig ausgebildete, starke Unterlage in einer 
solchen Form hergestellt wird, dafs den Schienenenden 
eine Bewegung gegen die Unterstützungfläche unmöglich 
gemacht wird, dann erfüllt dieser Stofs sicher seine Auf- 
gabe und ist unbedingt am Platze. Was sonst gegen den 
festen Stofs gesprochen worden ist, dafs z. B. bei 
schweifseisernen. Schienen Gefügeveränderungen und 
Zersplittern der Köpfe an den Enden beobachtet worden 
sind und diesem zur Last gelegt wurden, kann höchstens 
auf die Anwendung einer ihrem Zweck nicht genügenden, 
also mangelhaft ausgebildeten Stofsverbindung, die dann 
nicht als feste Stolsverbindung anzusehen war, oder auf 
unrichtige Auslegung der Beobachtung beruhen; denn der 
Druck des Rades und somit der Abnutzungsmodus an den 
Enden mufs der gleiche bleiben, ob das Schienenende 
frei schwebt oder fest aufliegt; ja im ersteren Falle wird 
durch weitaus ungünstigere Biegungsbeanspruchung und 
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durch die starken Schläge an den Enden eine ‘bedeutend 
gröfsere Gefährdung der Schienen eintreten. 

Die Unzuträglichkeiten des elastischen Stofses sind 
durch die gewalzten Doppelschwellen, die sogenannten 
Zwillingsschwellen, des neuen Oberbaues 15c, Abb. l, 


Abb. 1. 
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wohl etwas eingeschränkt, aber nicht beseitigt, denn die 
Konstruktion federt in der zwischen den Schwellen- 
hälften vorgesehenen starken Einbuchtung. Eine ent- 
sprechende Breitschwelle wäre hier jedenfalls weit eher 
am Platze. So bietet z. B. die geprefste Zwillings- 
schwelle mit den zwei Brücken als Auflage für die 
Schienenenden, Abb. 2, eine bei weitem solidere Stofs- 
vorrichtung. 


Abb. 2. 
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wenn auch eine etwas teure Unter- 


Die beste, 
stútzung des Stofses, liefert die geprefste Doppelschwelle, 
Abb. 3, welche den Stofs auf einer kraftigen Brúcke 
aufnimmt und vor allen Dingen durch ihren breiten 
Rahmenverband eine gesicherte Lage in der Bettung 
gewährleistet. Einen weiteren Vorzug bietet ihre grofse 
Einfachheit und Uebersichtlichkeit gegenüber den vielen 


gekünstelten Formen anderer Stofsverbindungen. Bei 
gutem Bettungsmaterial und ausreichenden Vorkehrungen 
gegen das Schienenwandern wird die geprefste Doppel- 
schwelle die sichere Gewähr zu einem ruhigen Ober- 
bau bieten. 


Abb. 3. 
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Als Vorkehrungen gegen das Schienenwandern 
waren bis vor kurzem ausschliefslich Stemmlaschen vor- 
gesehen, von welchen zwei auf eine Schienenlänge 
entfallen. Sie sind an dem Steg der Schiene fest- 
geschraubt und packen je zwei Unterlagsplatten. Dem- 
nach wirken die zwei Stemmlaschen einer Schienenlänge 
auf 4 Schwellen. Dieser Widerstand ist in den meisten 
Fällen nicht ausreichend, umsoweniger als die Laschen 
ziemlich nahe an dem Stofs angebracht sind, in dessen 
Nähe die Schwellen nicht so fest liegen, wie in der 
Mitte der Schienen, also auch weniger Widerstand gegen 
Verschiebungen bieten. Ferner ist es ein Nachteil der 
Stemmlaschen, dafs sie gegen die Unterlagsplatten und 
nicht direkt gegen die Schwellen arbeiten. Hierdurch 
reilsen sie, genau wie es an den Stöfsen der Fall ist, die 
eisernen Schwellen von den Ecken der Locher aus ein, 
wodurch die Schwellen zerstört werden. Aufserdem 
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klettern die Stemmlaschen mit der Zeit vielfach über 
die Haken der Unterlagsplatten hinweg und sind dann 
wirkungslos und sogar nachteilig. 

Es erscheint zunáchst als der natirlichste Weg, 
die Befestigung der Schienen an den Schwellen so aus- 


zubilden, dafs sie allein ausreicht, die Schienen festzu- - 


halten. Diese Aufgabe versucht der Haarmannsche 
Starkstofsoberbau (15c) zu sen, Abb. 4. Es sollen 


Abb. 4. 
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durch Rippen an den Schwellen die Unterlagsplatten 
gegen Drehen und Verschieben gesichert werden. Als 
Sicherung der Schwellenschrauben dienen gebogene 
Stahlplatten, mit welchen eine Klemmplatte gegen den 
Schienenfufs und die abgeschrägte Borde der Unter- 
lagsplatte geprefst wird. Die Erfahrung hat gezeigt, z. B. 
bei den Federringen, dafs sich die Schraubensicherung 
in das weiche Material des Oberbaues eindrückt und 
die Muttern dann doch lose werden. Doch ist dieser 
Umstand bei dem Starkstofsoberbau weniger bedenklich 
als der, dafs selbst bei scharf ausgewalzten Rippen, die 
wegen des Verschleifses der Walzen aber nicht immer 
vorhanden sein dürften, die Unterlagsplatte Neigung 
hat, an der Rippe hochzuklettern, sobald ein Kanten 
der Schwelle eintritt; aufserdem sind die Schwellen mit 
ihren Rippen geradezu Wassersammler. Auch hat der 
Haken der Hakenzapfenplatte mehrere Millimeter Spiel 
gegen die Schwelle, wodurch die Platte kanten und 
klappern kann. Dafs man seiner Sache, die Schienen 
mit diesem Oberbau wirklich festzuhalten, nicht sicher 
ist, geht am besten daraus hervor, dafs man hier noch 
Wanderklemmen vorgesehen hat. 

In den Wanderklemmen ist denn auch wohl die 
einzig praktische und demnach richtige Lösung einer 
Vorkehrung zur Verhütung des Schienenwanderns ge- 
geben. Sie lassen sich an beliebigen Stellen der Schiene 
ohne Schwierigkeit anbringen und entfernen; man braucht 
sie nur um den Schienenfufs zu legen und gegen die 
Schwelle festzutreiben, ohne dafs hierbei irgend welche 
Bearbeitung der Schiene nötig wird, wie z. B. bei 
der Anwendung der Stemmlaschen das Anbohren der 
Schienen im Steg. Ferner kann die Klemme der 
Ausdehnung der Schiene bei Temperaturänderungen 
nachgeben, sodafs ein Verwerfen der Schiene vermieden 
wird. 

Die Klemmen lassen sich nach 4 Prinzipien 
konstruieren. Als Schraubenklemmen, Keilklemmen, 
Exzenter- oder Scharnierklemmen und als Klemmen mit 
der Wirkung eines Scherengreifers. Die letzteren sind 
kompliziert und daher für den Gebrauch zu umständlich 
und teuer. 


Abb. 5. 


Die Schraubenklemmen sind die ältesten, zuerst in 
Amerika angewendeten Wanderklemmen. Sie bestehen 
aus zwei um den Schienenfufs gelegten, sich gegenüber- 
stehenden Backen, Abb. 5, die mit einer kräftigen, mög- 
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lichst nahe unter dem Schienenfufse angebrachten 
Schraube an diesen angedrúckt werden. Das Anbringen 
dieser Klemmen wird natúrlich durch das Andrehen der 
unter dem Schienenfufs liegenden Mutter ein sehr um- 
standliches. . 

Die Schraubenklemmen sind mit grofsen Mängeln 
behaftet. Es ist, wenn man nicht jede einzelne Klemme 
im Betriebe mit der Hand untersuchen will, unmöglich 
festzustellen, ob die Klemme in Spannung ist oder nicht. 
Wenn man bedenkt, dafs die Klemmbacken nur gegen 
ganz schmale Seitenflachen des Schienenfufses pressen, 
welche häufig noch so stark gerundet sind, dafs Klemm- 
backe und Schienenfufs sich nur in einer. Linie berühren, 
und dafs ferner diese Stellen der Schienen nicht immer 
glatt ausgebildet sind, sondern oft. fadenförmige Er- 
höhungen zeigen, so mufs man zu dem Schlufs kommen, 
dafs diese Flächen sich sehr schnell beidrücken werden, 
und dafs dann die Klemme lose und wirkungslos werden 
mufs. Es genügt ferner der Umstand, dafs die Backen- 
teile der Klemmen anfangs etwas gegeneinander ver- 
setzt waren, sodafs nur die eine Backe gegen die Schwelle 
drückt, oder dafs die Schraube etwas schräg angezogen 
ist oder dafs Verunreinigungen zwischen den Prefsflächen 
gelegen haben, um die Klemme bald locker werden zu 
lassen. Ein Nachteil ist es auch, dafs sie beim Fest- 
machen sich nicht gegen die Schwelle treibt und dafs 
ihr Hauptteil, die Schraube, vollständig verdeckt liegt. 

Wie gezeigt, gibt die Klemme zu sehr vielen Aus- 
ständen Veranlassung und ist daher für ihren Zweck 
ungeeignet. 

Es ist ohne weiteres klar, dafs nur eine Klemme, 
deren Konstruktion die absolute Sicherheit zu einem 
zuverlässigen Funktionieren bietet, also durch ihre Kon- 
struktion eine unbedingte Gewähr leistet, dafs die Schiene 
von ihr stets mit der erforderlichen Pressung fest- 
gehalten wird, mit andern Worten, dafs nur eine Klemme 
mit Selbstspannung als Wanderklemme verwend- 
bar ist. 


Abb. 6. 


Abb. 7. 


Dieses notwendige Postulat 
ist auch bei den Keilklemmen 
nicht erfüllt, d. h. bei allen 
Klemmen, welche mit Keilen 
oder Anzugsflachen arbeiten. 
Es war zwar bei der ersten 
Form, Abb. 6, beachtet, diese 
ist aber aus praktischen 
Gründen aufgegeben worden. 
Die Klemme mufste vom 
Ende der Schiene über 
den Schienenfuís geschoben 
werden und bestand aus 4 Teilen mit 8 Berührungs- 
flächen, die genau zusammenstimmen mufsten, und 
sämtlich unzugänglich und unübersichtlich unter der 
Schiene lagen. Man ist deshalb zuder Form übergegangen, 
die in Abb. 7 abgebildet ist. Die jetzige Ausführung, 
Abb. 8, besteht aus einem Winkeleisen, dessen einer 
Schenkel so um den Schienenfufs gebogen ist, dafs sich 
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ein Keil seitlich zwischen Schienenfufs und Bigel ein- 
treiben láfst, der die nötige Pressung erzeugt. Auch 
hier ist ein Losewerden aus den bei der Schrauben- 
klemme angeführten Gründen leicht möglich, selbst dann, 
wenn die Keilflächen an allen Teilen genau zusanımen- 
: passen, was in vielen Fällen nicht zutreffen dürfte. 


Abb. 8. 


Wird die Klemme durch einseitigen Druck gegen die 
Schwelle über Eck beansprucht, so wird der Keil eben- 
falls lose, da sich die Kammer des Bügels dann erweitert. 
Hätte die Klemme Selbstspannung, so würde sie sich 
im Betriebe selbsttätig nachtreiben können und die durch 
Beidrücken der Flächen entstehenden Lockerungen aus- 
gleichen. Nachstehender 
Beweis zeigt aber, dafs 
Selbstspannung bei der 
Keilklemme nicht vor- 
handen ist. 

Unter Zugrundelegung 
beistehender Abb. 9 ist 2 
die Druckkraft senkrecht 
zur Schiene, mit welcher 
die Schiene festgehalten 
wird, 4 und u, sind die den 
zwei Berührungsflächen 
des Keils zugehörigen 
Reibungskoéffizienten, S ist 
der Schienenschub. 

Der Reibungsdruck der 
Ebene u zwischen Schiene 
und Keil ist W= P.u. 

Der Reibungsdruck in 
der Ebene u, zwischen Keil 
und Bügel ist P.cose.y,. 

Der Widerstand gegen Verschiebung des Keils ist 
hier W, = P . cose .u, + P.sine. 

Der hieraus resultierende Widerstand parallel zur 
W, 
cosa ` 

Die Bedingung für Selbstspannung verlangt nun, 
dafs W*< W ist. Oder 

P.u +2P.ta<P.u, 
d. h. es mufs sein 


Abb. 9. 


Ebene u ist W' = 


Kec u — U. 

Der Reibungskoéffizient u mufs also, da der 
Winkel « praktisch positiv bleiben mufs, grölser als u, 
sein. In Wirklichkeit ist aber der Reibungskoéffizient 
(der Ruhe) u (Eisen auf Stahl) kleiner als u, (Eisen auf 
Eisen), im denkbar günstigsten Falle höchstens u—vy,. 
Selbstspannung ist daher bei diesem System ausge- 
schlossen. 

Also auch die Keilklemmen sind als 
klemmen ungeeignet. 

Unter die Gattung der Klemmen mit Keilwirkung 
fallt auch die Schienenklemme von Haarmann Abb. 10. 
Für sie gilt ebenfalls die obige Ausführung, welche be- 
weist, dafs auch dieser Klemmform die Selbstspannung 
abgeht. Die Haarmann-Klemme hat in dem abgebogenen 
8 mm starken Lappen noch eine Federwirkung, welche 
einen weiteren Nachteil für den beabsichtigten Zweck der 
Klemme darstellt und höchstens cine schwache Sicherung 
der übergeschobenen Klammer abgeben kann, sonst aber 
geradezu unverständlich ist, da sie die beabsichtigte 
Keilwirkung nur abschwächt. Da die erste Form, Abb. 10, 
sich beim Antreiben der Klammer von der Schiene ab- 
trieb, also überhaupt keinen Halt am Schienenfuls fand, 
hat man eine zweite Ausführungsform gewählt, bei 
welcher der um den Schienenfufs gelegte Bügel einen 


Wander- 
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Widerhaken erhielt, so dafs er den Schienenfufs jetzt 
von zwei Seiten umfalst. Aber auch hier läfst sich mit 
leichten Hammerschlägen der Bügel in die Totlage 
treiben. 

Die Haarmannsche Klemme ist somit am wenigsten 
geeignet, das Wandern der Schienen zu beseitigen. 


-Abb. 10. 


Es bleibt noch eine Konstruktion von Klemmen 
gegen das Schienenwandern zu besprechen und zwar 
sind dies dieKlemmen mitSelbstspannung. Hier kommen 
für den praktischen Gebrauch, wie schon oben ange- 
führt, nur die Exzenterklemmen in Betracht, Klemmen 
mit gradliniger Bewegung und gleichzeitiger Dreh- 
bewegung. 

Von diesen zeichnet sich die Spannklemme durch 
besondere Einfachheit und Einheitlichkeit der Konstruk- 
tion aus, Abb. 11. Sie besteht aus einem Bügel und 


Abb. 11. 


einem drehbar an diesem angebrachten Druckstück. 
Das Druckstück prefst sich bei eintretendem Schienen- 
schub sofort fest gegen die Unterflache des Schienen- 
fufses und setzt den Stahlbügel in Spannung, sodafs die 
erforderliche Pressung augenblicklich eintritt, ohne 
irgend welche nennenswerte Eigenbewegung desSystems 
und der Schiene. Die Klemme arbeitet somit ohne 
toten Gang und absolut sicher. Dabei pafst sie sich in- 
folge des Dreieckverbandes ihrer Druckflächen den Un- 
genauigkeiten der Schienenform selbsttätig an und nimmt 
beim Antreiben, ohne dafs hierauf besonders geachtet 
zu werden braucht, die erforderliche Lage mit unbe- 
dingter Sicherheit ein, sobald das Druckstück gegen 
die Schwelle stöfst. Ihre 
Anbringung an die Schiene 
läfst sıch in der schnellsten 
Weise durch  seitliches 
Ueberstreifen des Bügels 
über den Schienenfufs an 
der gewünschten Stelle 
und durch Beidrehen des 
Druckstückes vollziehen; 
ihre Ueberwachung im Be- 
triebe erfordert nur eine 
einfache Beobachtung ge- 
legentlich des Streckenab- 
laufens ohne jeden beson- 
deren Zeitaufwand. 

Die Wirkungsweise 
vollzieht sich nach bei- LP aN ge 
stehendem Kräfteschema, 2. S—N=0. 

Abb. 12. Das Druckstück 

prefst sich sofort bei auftretendem Gegendruck MW der 
Schwelle scharf mit dem Radius 7 gegen den Schienen- 
fuls, wobei eine Pressung P erzielt wird, welche die 
Schiene mit der Kraft P.u festhält und am Wandern 
verhindert. 

In einfacherer und zweckentsprechenderer Weise, 
wie es durch die Spannklemme geschieht, wäre die Lösung 
der Aufgabe, das Wandern der Schienen mittels Klemmen 
zu verhüten, wohl kaum durchführbar. l 

Mit der Einführung der Klemmen ist es gelungen, 
die Wanderbewegung der Schienen zum Stillstand zu 
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bringen und zwar anfanglich mit 5 Klemmen auf eine 
Schienenlánge. Wenn man aber den Widerstand der 
Schwellen besser ausnutzt und gegen die Schwelle 
immer nur eine Klemme wirken läfst, dann ist es, wie 
neuerdings festgestellt, möglich, mit 4 Klemmen auf eine 
Schienenlänge auszukommen. An besonders gefährdeten 
Stellen kann man ihre Zahl ja immerhin etwas ver- 


gröfsern. Auf jeden Fall kommt die Einführung der 
Klemmen der Anlage sehr zu Nutze und der Ausfall 
an Unterhaltungskosten des Oberbaues und die Sicher- 
“heit des Betriebes machen die Anschaffungskosten gut 
bezahlt, vorausgesetzt natürlich, dafs das verwendete 
System auch die nötige Zuverlässigkeit in der Wirkung 
verbürgt. 


Vorschrilten für die Prüfung der Führer von Kraftfahrzeugen 


Die Herren preufsischen Minister der öffentlichen 
Arbeiten und des Innern haben nach der Zschft. des 
Mitteleuropäischen Motorwagen-Vereins angeordnet, dafs 
die Prüfung der Führer von Kraftfahrzeugen durch die 
amtlichen Sachverständigen in Zukunft nach folgenden 
Vorschriften erfolgen soll: 

„Die Prüfung zerfällt in eine mündliche und eine 
praktische: : 

l. Die múndliche Prifung erstreckt sich auf 

a) die allgemeine Kenntnis der Hauptteile des vor- 
gefúhrten Fahrzeugs, genaue Kenntnis der fir 
die Beurteilung seiner Verkehrssicherheit in Be- 
tracht kommenden Teile (Lenkvorrichtung, Brem- 
sen, Geschwindigkeitswechsel, Rücklauf und Rad- 
bereifung); 
das Verhalten in besonderen Fallen (z. B. bei 
Schleudern des Wagens, bei Feuersgefahr am 
Fahrzeug, Wassermangel bei Dampferzeugern); 

c) die Beurteilung der Verkehrssicherheit des Fahr- 
zeugs vor Antritt der Fahrt; 

d) die Kenntnis der für den Führer eines Kraftfahr- 
zeugs mafsgebenden gesetzlichen und polizeilichen 
Vorschriften. 

2. Die praktische Prüfung umfafst 

a) die Kontrolle der Bremsen und Lenkvorrichtungen, 
Ingangsetzen des Motors nach vorheriger Prüfung 
der Zündvorrichtungen, und einfache Fahrübungen 
auf kurzer Strecke (z. B. Einhaltung einer gegebe- 
nen Fahrtrichtung, Ausweichung vor markierten 
Hindernissen, schnelles Halten mit Benutzung der 
verschiedenen Bremsen, Rückwärtsfahren, Wenden 
mit und ohne Benutzung der Rückwärtsfahrt); 

b) Probefahrt auf freier Strecke in mäfsigem Verkehr 

mit Begegnen und Ueberholen von Fuhrwerk, 
Ausfahrt aus einem Grundstück, Einbiegen in 
Strafsen, Anwendung des Warnungszeichens, 
Wechsel der Geschwindigkeit (wenn möglich auch 
in Steigung und im Gefälle) unter Benutzung der 
verschiedenen zu Gebote stehenden Hilfsmittel, 
Handhabung der Bremsen unter verschiedenen 
Verhältnissen; 

abschliefsende Prüfung in freier Fahrt, auch durch 
belebtere Verkehrsstrafsen in mindestens ein- 
stündiger Dauerfahrt unter Benutzung aller am 
Prüfungsort und in seiner näheren Umgebung 
zu Gebote stehenden Geländeverhältnisse. 

Für die Führung von Krafträdern ist die Prüfung 
der Bauart des Fahrzeugs entsprechend zu gestalten. 
Nach dem Ermessen des Sachverständigen kann dabei 
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Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Am 7. Sep- 
tember nachmittags unternahm der Verein bei schénstem 
Wetter einen Ausflug mit Damen nach Marienlust und 
Grúnau, an dem sich 63 Mitglieder und 6 Gáste beteiligten. 
Ein Dampfschiff führte die Teilnehmer von der nahe bei der 
Jannowitzbrücke gelegenen Dampferhaltestelle am Branden- 
burger Ufer nach Marienlust, wo Kaffee getrunken wurde. 
Hieran schlofs sich eine Rundfahrt durch den Langen See, 
den Seddin-See nach den Gosen-Bergen (Berliner Schweiz) 
und bei untergehender Sonne und prachtigen Lichtwirkungen 
auf die Wasserlandschaft erfolgte die Rückfahrt nach Grünau, 


die Dauer der unter 2c vorgeschriebenen freien Fahrt 
eingeschränkt werden. 

Zu der mündlichen Prüfung können mehrere Prüf- 
linge gleichzeitig zugelassen werden. Der praktischen 
Prüfung für Kraftwagen ist jeder Prüfling einzeln zu 
unterziehen. 

Die praktische Prüfung ist erst vorzunehmen, wenn 
der Prüfling die mündliche Prüfung bestanden hat. Zu 
der Prüfung gemäfs 2c darf der Prüfling nur zugelassen 
werden, wenn er bei der Prüfung nach 2b volle Sicher- 
heit, Ruhe und Gewandtheit gezeigt hat. 

Bei den Fahrprüfungen für Kraftwagen (vergl. b 
und c) mufs der prüfende Sachverständige auf dem 
Wagen Platz nehmen. Er hat bei der Fahrt von An- 
weisungen, soweit irgend möglich, abzusehen und sein 
Augenmerk besonders darauf zu richten, ob der Prüfling 
die nötige Ruhe und Geistesgegenwart, einen sicheren 
Blick und Verständnis für die Bedürfnisse des öffent- 
lichen Verkehrs hat, sowie ob er Entfernungen richtig 
abzuschätzen, die Gelände- und Verkehrsverhältnisse be- 
sonders beim Wechsel der Geschwindigkeit zu berück- 
sichtigen und zu benutzen, die Bremsen richtig zu 
handhaben und Geräusch und Geruchbelästigung nach 
Möglichkeit zu vermeiden versteht.“ 


= = 
+*+ 


Die vorstehenden Vorschriften werden eine aller- 
orts gleiche, gründliche Prüfung der Führer von Kraft- 
fahrzeugen herbeiführen, die im Interesse aller Fufs- 
gänger und Fuhrwerksbesitzer als dringend wünschens- 
wert bezeichnet werden mufs. Zur Zeit befinden sich 
angehende Automobilfahrer allerdings noch in einer 
üblen Lage; sie dürfen auf öffentlichen Strafsen nicht 
fahren, bevor sie einen Führerschein haben, sollen aber 
bei der Prüfung zur Erlangung des Führerscheins 
zeigen, dafs sie fahren können. Hierin führt erst das 
demnächst in Kraft tretende Gesetz über den Verkehr 
mit Kraftfahrzeugen eine Aenderung herbei. Dasselbe 
enthält die Bestimmung: „Wer zum Zwecke der Ab- 
legung der Prüfung sich in der Führung von Kraftfahr- 
zeugen übt, mufs dabei auf öffentlichen Wegen oder 
Plätzen von einer mit dem Führerschein versehenen, 
durch die zuständige Verwaltungsbehörde zur Ausbildung 
von Führern ermächtigten Person begleitet und beauf- 
sichtigt sein. Das gleiche gilt für die Fahrten, die bei 
Ablegung der Prüfung vorgenommen werden. — Bei 
den Uebungs- und Probefahrten gilt im. Sinne dieses 
Gesetzes der Begleiter als Führer des Kraftfahrzeugs.“ 


woselbst das Abendessen gemeinsam im Gesellschaftshaus 
eingenommen wurde. Hierauf wurde getanzt. 
Internationale Konferenz für die technische Einheit im 
Eisenbahnwesen. Die im Mai 1907 in Bern abgehaltene 
Konferenz hat die technische Einheit und Vorschriften für 
den Zollverschlufs der Güterwagen neu bearbeitet, die den 
Uebergang der Wagen zwischen den Gebieten der 17 an 
dem Verbande beteiligten Staaten regeln. Bei dieser Gelegen- 
heit wurde angeregt, dafs die Frage der Aufstellung eines 
einheitlichen Profils für Güterwagen, einer einheitlichen 
durchgehenden Bremse für Güterwagen und der Einführung 
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einer selbsttátigen Kupplung durch besondere Kommissionen 
geprúft werden móchte. Bezúglich der selbsttátigen Kupplung 
erschien es angemessen, abzuwarten, bis eine Eisenbahn- 
verwaltung eine derartige zuverlássige Kupplung in lángerem 
Betriebe erprobt hat und danach einen Antrag auf Einführung 
stell. Eine Prüfung der beiden andern Fragen wurde 
empfohlen. Am 5. Mai wurde nunmehr die erste Sitzung 
der internationalen Kommission für die Beratungen über 
eine einheitliche Güterzugbremse abgehalten. Von den 
17 Staaten wirken 11 in der Kommission mit. 

Benzinelektrischer Triebwagen. Die Ostdeutsche Eisen- 
bahn-Gesellschaft in Königsberg hat einen nach dem Vorbild 
der Arad Csanader-Bahn von der Waggonfabrik Steinfurt 
in Königsberg mit der Société Anonyme Westinghouse 
gemeinsam hergestellten benzinelektrischen Triebwagen für 
die 5,7 km lange Strecke Miekiten—Tilsit beschafft. Der 
dreiachsige Wagen hat ein einfaches zweiachsiges lDrehgestell 
unter dem Maschinenraum. Er enthält 8 Sitzplätze I. Klasse, 
17 Sitzplätze II. Klasse und bietet Raum für Stehplätze. Die 
Maschine leistet dauernd 50 PS, die Fahrgeschwindigkeit ist 
32 km/Std. (Elektrotechnische Zeitschrift 1909.) 


Wasserkühleinrichtung. Von dem Ingenieur Hieke in 
Seewiese b. Gemünden a. Main wird in der Zeitschrift „Ge- 
sundheit“ der Vorschlag gemacht, die Wohnhäuser nicht nur 
mit Warmwasserheizung und Warmwasserversorgung, 
sondern auch für den Sommer mit kaltem Trinkwasser zu 
versorgen und gegebenenfalls auch die Heizkörper der 
Warmwasserheizung durch Kühlung des in der Anlage ent- 
haltenen Wassers zur Kühlung der Wohnräume zu benutzen. 
Die Kühlung des Wassers soll in bekannter Weise in un- 
glasierten Tongetáfsen durch Verdunstung erfolgen. Die 
Gefäfse sollen auf den Hausdächern oder den Böden auf- 
gestellt und der Sonne und dem Luftzuge ausgesetzt werden. 
Die Nachfüllung würde selbsttätig durch Anschlufs an die 
Wasserleitung mit Schwimmerventil erfolgen. Eine besondere 
Leitung mit Zapfhähnen ohne untergestelltes Becken führt 
das Wasser zu den Wohnungen. Es wird die Verwendung 
von Tongefäfsen von 30 cm Durchmesser, 85 cm Höhe, 
50 1 Inhalt und bis zu 10 mm Wandstärke oder von solchen 
doppelten Inhalts empfohlen. In Erwägung gezogen wird 
auch die Möglichkeit, Gefäfse aus beliebigem Material zu 
verwenden, wenn durch Versuche festgestellt wird, dafs das 
Einhängen von faserigen Stoffen in das Wasser oder die 
Anbringung von feinen Durchbohrungen der Wände und 
damit reichliche Berieselung der Oberfläche des Gefäfses 
genügende Verdunstung ergibt. Für die Kühlung der Zimmer 
wird eine Erniedrigung der Wasserwärme auf etwa 10° C 
für ausreichend erachtet. Ms. 

Staatliche Erfindungs-Ausstellung Stuttgart 1910. Die 
Ausstellungsleitung bei der Kgl. Württ. Zentralstelle für Ge- 
werbe und Handel in Stuttgart teilt uns mit, dafs zu Anfang 
nächsten Monats der Ausschufs sich mit der weiteren Be- 
handlung der eingegangenen vorläufigen Anmeldungen und 
der Festsetzung der endgültigen Ausstellungsbestimmungen 
befassen wird. 

Zur Vermeidung von Mifsverständnissen macht die Aus- 
stellungsleitung noch darauf aufmerksam, dafs die Anmelde- 
frist, 26. September, eine vorläufige ist und die endgültige 
und Abschlufsfrist erst Ende Oktober sein wird. 


Boissonnet-Stiftung. Das Stipendium der an der Techn. 
Hochschule zu Berlin bestehenden Louis Boissonnet-Stiftung 
für Architekten und Bauingenieure für das Jahr 1909 ist mit 
Genehmigung des Herrn Ministers der geistlichen, Unterrichts- 
und Medizinal-Angelegenheiten an den Privatdozenten der 
Technischen Hochschule zu Darmstadt Regierungsbaumeister 
Adolf Zeller verliehen worden. Für die mit dem Stipendium 
auszuführende Studienreise wurde dem Stipendiaten nach 
dem Vorschlage des Kollegiums der Abteilung für Architektur 
im Anschlufs an die in den Jahren 1904 und 1907 gestellten 
Aufgaben eine weitere Bearbeitung des niedersächsischen 
Kunstgebietes aufgegeben. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Technische Treuhand-Gesellschaft. Eine in Charlotten- 
burg ansässige Firma: „Technische Treuhand-Gesell- 
schaft m. b. H., Beratendes Konsortium für Maschinenbau 
und Elektrotechnik“, hat zu Beginn dieses Jahres in mehreren 
Rundschreiben weiteren Kreisen, insbesondere Stadtver- 
waltungen, ihre Dienste angeboten. Sie bezeichnete sich 
dabei als ein beratendes Konsortium gröfsten Stiles, das sich 
mit Projektarbeiten gröfserer elektrischer Kraft-, Licht- und 
Krananlagen, mit Abnahme einzelner Maschinen und ganzer 
Anlagen beschäftige. Daneben fertige sie Gutachten und 
neue Entwürfe über Krananlagen aller Art aus und bewirke 
auf Wunsch den Einkauf und die Abnahme der Maschinen 
und sonstigen Installationsmaterialien. 

In einem Schreiben, das an eine Stadtverwaltung ge- 
richtet ist, führt die Gesellschaft neben anderen Angriffen 
gegen die Industrie aus, dafs die engen Zusammenschlüsse 
der gröfseren Firmen und die bestehenden Syndikate in den 
meisten Fällen zu einer Ueberteuerung des Konsumenten 
führen; hinzukomme, dafs auf die dauernde Wirtschaftlich- 
keit der Anlagen seitens der offerierenden Firmen in den 
seltensten Fällen Gewicht gelegt werde, da deren Projekte 
lediglich unter dem Gesichtspunkte eines möglichst hohen 
Verdienstes ausgearbeitet werden. 

In den Schreiben der genannten Firma wurden als 
„ständige Mitarbeiter“ zahlreiche Professoren technischer 
Hochschulen angeführt sowie auch verschiedene Zivil- 
Ingenieure. 

Diese Schreiben erregten in der Industrie, insbesondere 
in den Kreisen der deutschen Maschinenindustrie, berechtigtes 
Aufsehen, nicht nur wegen der gegen die Industrie aus- 
gesprochenen Angriffe, sondern besonders wegen der Mit- 
arbeit hervorragender Fachgelehrten an einem derartigen 
Unternehmen. Die Maschinenindustrie, die den Professoren 
der Technischen Hochschulen für Lehrzwecke jederzeit 
bereitwillig und in uneigennützigster Weise Einblick in ihre 
Konstruktionen und Entwürfe gewährt hat, hätte fürchten 
müssen, dafs bei einer derartigen Tätigkeit von Hochschul- 
lehrern die von ihr gegebenen Informationen sich gegen sie 
kehren würden. 

Unter diesen Umständen hat der Verein deutscher 
Maschinenbau-Anstalten Anlafs genommen, sich an 
die in den Schreiben der obigen Gesellschaft genannten 
Professoren zu wenden und sie über das Verhältnis zu der 
Technischen Treuhand-Gesellschaft zu befragen. Ueber- 
einstimmend ist ihm darauf die Antwort geworden, dafs 
die Gesellschaft die unter ganz anderen Voraussetzungen 
gegebenen Zusagen gelegentlicher Mitarbeit oder die in 
unverbindlicher Form ausgesprochene Bereitwilligkeit zu 
gelegentlicher Uebernahme von Gutachten in unzulässiger 
Weise in ihrem Schreiben ausnutze. Dic betreffenden 
Professoren haben, nachdem sie den Sachverhalt erfahren, 
sämtlich ihre Mitarbeit an der Gesellschaft zurückgezogen. 


Trotzdem solche Absagen bereits Anfang April vorlagen, 
hat die Gesellschaft in späteren Schreiben doch einige dieser 
Herren weiter als Mitarbeiter aufgeführt, ein Verfahren, das 
sich selbst richtet. 

Da es nicht ausgeschlossen ist, dafs: die Technische 
Treuhand-Gesellschaft auch noch fernerhin unrichtige An- 
gaben verbreitet, so bringen wir obige Mitteilung zur 
Kenntnis der breiteren Oeffentlichkeit. 

Verein deutscher Maschinenbau-Änstalten. 


Peschelrohr als stromführender Leiter. Die Verwendung 
metallischer Rohre zum Einziehen elektrischer Leitungen be- 
ruht auf der Erkenntnis, dafs dem Rohr nur die Aufgabe 
des mechanischen Schutzes der Leitungen zufallen darf, und 
dafs die Sicherung der Leitungen gegen Kurzschlufs durch 
die Isolierung des Drahtes selbst gewährleistet werden mufs. 
Infolge dieser Erkenntnis findet das Stahlrohrsystem 
Peschel, das von den Siemens-Schuckert Werken 
geliefert wird, eine immer ausgedehntere Anwendung. Von 
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besonderem Werte ist dabei die Benutzung des Rohres als 
Rückleitung für den elektrischen Strom. Die anliegende 
Beschreibung der Siemens-Schuckert Werke gibt dar- 
über nähere Auskunft. | 


Soennecken’s Schriftschablonen. Um das Zeichnen von 
Schriften zu vereinfachen und dieselben schneller und dabei 
einheitlich schön ausführen zu können, hat die bekannte 
Bonner Schreibwaren-Fabrik von F. Soennecken in ihren 
neuen Schriftschablonen vorzügliche Hilfsmittel geschaffen. 
Diese Schriftschablonen aus feinem glashellen Zelluloid sind 
jedem zu empfehlen, der auf Zeichnungen oder dergleichen 
lateinische Grofsbuchstaben verwenden will. Die Schrift, 
die in Bleistift, Farbe, Tinte oder Tusche hergestellt werden 
kann, wird stets klar und deutlich, da Höhe, Breite und 
Abstände der Buchstaben feststehen. Es wird also eine 
grofse Regelmäfsigkeit im Schriftbild erzielt, was für eine 
gute Gesamtwirkung notwendig ist. Auch die Gruppierung 
der Schrift ist sehr einfach, weil die Schablonen durchsichtig 
sind und die Raumeinnahme der einzelnen Wörter vorher 
berechnet werden kann. Soennecken liefert 5 Schablonen 
für 12 verschiedenene Schriftgröfsen und zwar für eine 
Schrifthöhe von 3 mm bis 12 mm. 

Wir empfehlen unseren Lesern, auf alle Fälle bei 
Soennecken in Bonn den ausführlichen Prospekt mit Schrift- 
proben zu bestellen. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Vor- 
steher des techn. Baubureaus im Reichspostamt Baurat Voges. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Der Militärbauinspektor Brahl in Trier scheidet beim 
Uebertritt in den Kommunaldienst mit dem 1. Oktober 1909 
aus dem Dienste der preufsischen Militärbauverwaltung aus. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Reg.- und Baurat der Landbauinspektor 
Baurat Rambeau; 


zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren die Reg.- 
Baumeister des Eisenbahnbaufaches Oswald Wirth in Nauen, 
Robert Breternitz in Gerolstein und Albert Eggert in Köln- 
Deutz sowie zum Landbauinspektor der Reg.-Baumeister 
Dr.-Ing. Karl Meyer bei der Kanalbaudirektion in Hannover. 


Verliehen: dem Reg.- und Baurat Denicke die Stelle 
eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Berlin, den Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektoren Stechmann die Stelle 
des Vorstandes der Betriebsinspektion 1 in Nordhausen, 
Niemann in Magdeburg-Neustadt und Schaper in Duisburg- 
Ruhrort die Stellen von Betriebsinspektionsvorständen unter 
Belassung in ihrer derzeitigen Beschäftigung. 


Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister des Hochbaufaches v. Werner der Regierung in 
Koblenz, Wilhelm Hoffmann der Regierung in Bromberg 
und Hedicke der Regierung in Königsberg. 


Zugeteilt: der Reg.- und Baurat Rambeau der Re- 
gierung in Oppeln. 

Versetzt: der Reg.- und Baurat Geick von Oppeln 
nach Osnabrúck, der Kreisbauinspektor Baurat Schierer von 
Brandenburg a. d. H. nach Breslau, der Wasserbauinspektor 
Schmitz von Eberswalde nach Landsberg a. d. W. und die 
Reg.-Baumeister des Hochbaufaches Decker von Allenstein 
nach Berlin, Heinrich Müller von Berlin nach Brandenburg 
und Neuhaus von Berlin nach Wesel. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Adolf Buchterkirchen 
in Tegel (Maschinenbaufach) und Dr.-Ing. Heinrich Höhle 
in Rixdorf (Hochbaufach). 
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Bayern. 


Ernannt: zu Bezirkskulturingenieuren und Vorstánden 
der Kulturbauámter die funktionierenden Bezirkskultur- 
ingenieure Adolf Brunner in Ansbach, Oskar Grob in Mühl- 
dorf und Joseph Heintz in Weiden. 


Sachsen. 


Verliehen: der Titel Baurat mit dem Range in Klasse IV 
unter Nr. 14 der Hofrangordnung dem Stadtbaurat Möbius 
in Chemnitz. | 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste bewilligt: dem Bauamtsarchitekten bei dem Hoch- 
bautechn. Bureau des Finanzminist. Baurat Professor Tschar- 
mann unter Belassung seines Titels und Ranges. 


Württemberg. 


Befördert: auf die Stelle des Vorstandes des maschinen- 
techn. Bureaus der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
mit der Dienststelle eines Baurats der Eisenbahnbau- 
inspektor tit. Baurat Glück. 


Versetzt: aus dienstlichen Gründen mit ihrem Einver- 
ständnis die Abteilungsingenieure Ensinger bei der Eisen- 
bahnbauinspektion Geislingen zur Eisenbahnbauinspektion 
Reutlingen und Löble bei der Eisenbahnbauinspektion Sigma- 
ringen zur Eisenbahnbauinspektion Geislingen. 


Hessen. 


Ernannt: zum Bevollmächtigten bei der Zentral- 
kommission für die Rheinschiffahrt der Vortragende Rat in 
der Abteilung des Grofsherzogl. Minist. der Finanzen für 
Bauwesen Geh. Oberbaurat Imroth; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Julius Anton 
und Eugen Berck aus Darmstadt, Martin Grünewald aus 
Bad Nauheim, Jean Hieronymi aus Oberursel und Wilhelm 
Petry aus Darmstadt. 

Enthoben: der Ministerialrat und Vorsitzende der Abt. 
des Grofsherzogl. Minist. der Finanzen für Bauwesen Ge- 
heimrat Freiherr v. Biegeleben mit Rücksicht auf seine ander- 
weitigen Amtsgeschäfte von den Funktionen eines Bevoll- 
mächtigten bei der Zentralkommission für die Rheinschiffahrt. 


Bremen. 
Ernannt: zum Baumeister bei der Baudeputation, Abt. 
Strafsenbau, der bisherige Ingenieur bei der Tiefbau- 
inspektion I Salomon Galperin. 


Gestorben: Reg.- und Baurat Eggemann im Minist. 
der öffentl. Arbeiten, Ober- und Geheimer Baurat Eugen 
Werren bei der Kgl. Eisenbahndirektion in Erfurt, Reg.- 
und Baurat a. D. Hermann Massalsky in Charlottenburg und 
Fabrikbesitzer und Begründer der Firma F. F. A. Schulze 
Felix F. A. Schulze in Berlin. 


Modern geleitete 


Fabrik sucht Mitarbeiter 


durch dessen Beziehungen, Kenntnisse 
oder Erfindung 


neuer Fabrikations-Zweig 


mit sofortiger lohnender Beschäftigung 
erreicht wird. — Fixum und Beteiligung 
am Umsatz und Verdienst, eventuell mit 


angenehmer Position. Nur seriöse 
schriftliche ausführliche Angebote erbeten 
unter Chiffre O. D. Z. 15 dieser Zeitschrift. 
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Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 


Versammlung am 28. September 1909 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.. ma. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung und 
heifst die Anwesenden zum Wiederbeginn der Vereins- 
tätigkeit herzlich willkommen. 

Mit dem Ausdruck lebhaften Bedauerns gibt er da- 
von Kenntnis, dafs dem Verein im Laufe des Sommers 
drei Mitglieder durch den Tod entrissen worden sind, 
und zwar der Geheime Oberbaurat Georg Woltf, 
Ilfeld a. Harz, Baurat Friedrich Nagel, Essen/Ruhr, 
und der Geheime Baurat Anton Seidl, Stettin. 

Die Anwesenden erheben sich zu Ehren der Ver- 
storbenen, deren der Vorsitzende mit einigen kurzen 
Worten gedenkt, von den Plätzen. 


Georg Wolff f 


Am 6. Juni 1909 verschied zu Ilfeld am Harz der 
Grofsherzoglich-oldenburgische Geheime Oberbaurat a. D. 
Georg Wilhelm Wolff, seit 1900 Mitglied des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure. 

Georg Wilhelm Wolff, geboren 27. April 1834 in 
Stolberg im Harz als Sohn eines braunschweigischen 
Forstmeisters, verlebte seine Kindheit in Stiege im 
Harz, besuchte einige Jahre die Klosterschule in “Ilfeld, 
dann das Gymnasium in Holzminden, wo er die Reife- 
prüfung ablegte. Darauf studierte er in Hannover 
Ingenieur- und Maschinenbaufach, legte in letzterem 
Fache die Staatsprüfung ab und war dann zunächst bei 
der Maschineninspektion in Göttingen tätig. Von dort 
ging er als Maschinenverwalter nach Geestemünde, 
das damals von Hannover zu einem grofsen Konkurrenz- 
hafen gegen Bremerhafen ausgebaut werden sollte. 
Hier fand er auch Gelegenheit, seine bautechnischen 
Kenntnisse beim Hafenbau praktisch zu verwerten und 
zu erweitern. Im Jahre 1865 folgte er einem Rufe 
nach Oldenburg, um dort das Maschinenwesen der 
grofsherzoglich-oldenburgischen Staatseisenbahnen ein- 
zurichten und zu leiten. Die Werkstättenanlagen in 
Oldenburg sind von ihm errichtet und die Lokomotiven 
und Wagen den besonderen Bedürfnissen des Landes 
entsprechend konstruiert. Seine diesbezüglichen Kon- 
struktionen hat er in Zúrich ausgeführt, wo er sich 
zu dem Zwecke länger aufhielt. Seine Konstruktion 
der älteren Oldenburger Lokomotiven, die mehr als 
20 Jahre im Grundtyp beibehalten wurde, hat vielfach 
Anerkennung gefunden. Durch Beschränkung auf einen 
einzigen Typ lange Jahre hindurch für Güter- und 


Personenverkehr sind die Kosten des Lokomotivbetriebes 
in Oldenburg aufserordentlich niedrig gehalten. Da die 
Bedürfnisse des dortigen Verkehrs mehr auf öko- 
nomischen Betrieb als auf stete Vergröfserung der 
Lokomotivleistungen hinwiesen, so war das Feld für 
seine maschinentechnische Betätigung später nicht sehr 
grofs. Dafür bot ihm aber die Arbeit in den technischen 
Ausschüssen des Vereins deutscher Eisenbahnver- 
waltungen, in die er schon früh hineingewählt wurde, 
reichlichen Ersatz, zumal er in Anerkennung seiner 
Leistungen auch immer wiedergewählt wurde, trotzdem 
es den Vereinigten preufsischen Staatsbahnen ein leichtes 
gewesen wäre, ihn durch einen ihrer eigenen Vertreter 
zu ersetzen. Obwohl die mit der Entwicklung des 
oldenburgischen Eisenbahnwesens sich mehr und mehr 
steigernde Verwaltungstätigkeit ein Hemmnis für seine 
technische Betätigung wurde, so hat er doch an allen 
technischen Umgestaltungen der 90er Jahre, wie Werk- 
stätten-Neubau und Betriebsmittel, stets Richtung gebend 
und auch konstruktiv mitgewirkt, immer im Sinne der 
bestmöglichen Anpassung der technischen Mittel an die 
als richtig erkannten wirtschaftlichen Aufgaben. Dafs 
die oldenburgischen Bahnen in dem fast ganz agrarischen 
Lande von Anfang an vorteilhaft gearbeitet haben, ist 
nicht zum geringsten Teile sein Verdienst. 

Im Jahre 1899 trat er in den Ruhestand und zog 
1902 nach Ilfeld am Harz, wo er sich, soweit sein zu- 
nehmendes Alter das noch gestattete, im wesentlichen 
mit literarischen Arbeiten beschäftigte. 

Während seiner mehrjährigen Anwesenheit in 
Berlin wohnte er regelmälsig den Vorträgen und ge- 
selligen Veranstaltungen unseres Vereins bei und sind 
ihm damals viele unserer Mitglieder näher getreten, 
welche ihn wegen seines entgegenkommenden, freund- 
lichen und ruhigen Wesens hochgeschätzt haben. Der 
Verein wird sein Andenken in Ehren halten. 


Friedrich Nagel + 


Am 10. Juni ds. Js. verschied unerwartet zu Essen 
a. d. Ruhr Herr Baurat Fritz Nagel im 53. Lebensjahre, 
seit 1883 Mitglied des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure. 

Nagel wurde am 7. Januar 1856 zu Stettin ge- 
boren, wo sein Vater Besitzer der noch bestehenden 
Buchhandlung ,Friedrich Nagel“ war. Nach bestandener 
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staatlicher Prüfung als Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches widmete sich Nagel dem preufsischen 
Staatseisenbahndienste. Zunächst bei der Kgl. Eisen- 
bahndirektion Halle a. Saale im Werkstattendienste, dann 
bei der Kgl. Eisenbahndirektion zu Frankfurt a. Main 
als Hilfsarbeiter beschaftigt, hatte er vom Jahre 1892 an 
die Stelle eines Chefs im Eisenbahn-Ressort der Firma 
Fried. Krupp, Aktien-Gesellschaft, in Essen a. d. Ruhr 
inne. In dieser Stellung hat er dem Werke infolge 
seiner reichen Erfahrungen und seines umfangreichen 
Wissens die erspriefslichsten Dienste geleistet, die 
im Jahre 1906 auch durch Ernennung zum Kgl. Baurat 
vom Staate anerkannt wurden. 

Seine Fúrsorge um das Wohl seiner Untergebenen 
sowie sein aufrichtiges und biederes Wesen haben ihn 
die Achtung und das Vertrauen aller erworben, die mit 
ihm gemeinsam tätig waren. Die Lauterkeit seiner Ge- 
sinnung und seine stets gleichbleibende Liebenswürdig- 
keit sichert dem Verstorbenen in seinem Freundes-, 
Kollegen- und Bekanntenkreise eine lebhafte Erinnerung. 


Ehre seinem Andenken! 


Anton Seidl + 


Am 17. Juli ds. Js. verschied im 63. Lebensjahr in 
Folge eines Herzschlags der Geheime Baurat Anton 
Seidl, Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion Stettin; er 
starb ohne vorhergehendes Leiden in voller Lebens- und 
Arbeitskraft. Der Verstorbene gehörte dem Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure seit dem Jahre 1881 an. 

Seidl war am 21. September 1846 zu Holzkirchen 
in Oberbayern geboren. Er absolvierte nach Besuch 
einer Kgl. bayerischen Gewerbeschule die Kgl. Poly- 
technische Schule in München und war darauf 3 Jahre 
praktisch in der Lokomotivfabrik von Kraufs beschäftigt. 

Im Jahre 1870 kam er als Ingenieur auf das 
technische Bureau der Lokomotivfabrik Schwartzkopff 
in Berlin, wo er sich in siebenjähriger Tätigkeit eine 
einflufsreiche und angesehene Stellung erwarb. Dar- 
auf folgte er einem Ruf der damaligen Breslau-Freiburg- 
Schweidnitzer Eisenbahn-Gesellschaft nach Breslau, wo 
er zunächst Maschinenmeister und nach der Ver- 
staatlichung im Jahre 1888 Kgl. Eisenbahn-Maschinen- 
inspektor wurde. 

Nach einer weiteren Tätigkeit im Kgl. Eisenbahn- 
betriebsamt zu Halberstadt wurde Seidl 1895 zum Eisen- 
bahndirektor und Vorstand der Maschineninspektion | 
in Breslau ernannt, im Jahre 1898 wurde er Mitglied 
der Kgl. Eisenbahn-Direktion in Kattowitz, im Jahre 1900 
derjenigen in Stettin. Im Jahre 1905 erhielt er den 
Charakter als Geheimer Baurat. Im Nebenamte war er 
Mitglied des vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
eingesetzten Ausschusses für Bremsversuche. 

Seidl hat vom Beginn seiner Laufbahn an seine 
grofse Arbeitskraft und seine hohe Intelligenz in den 
Dienst der Technik gestellt, und der ihm zuteil gewordene 
Erfolg war reichlich verdient. 
wie seine Tüchtigkeit im Fach und in der Verwaltung 
war sein Charakter: er vereinte die gemütvolle 
Jovialität seiner südlichen Heimat mit dem ernsten 
Streben des Technikers und dem strengen Pflichtgefühl 
des Staatsbeamten. Sein heiteres Wesen ebenso wie 
sein heller Verstand, seine Liebenswürdigkeit und 
Herzensgüte machten ihn bei Vorgesetzten und Unter- 
gebenen gleich beliebt und geachtet; man kann sagen, 
dafs er nur Freunde hatte. 

Seidl hinterläfst aus einer überaus glücklichen Ehe 
eine Witwe und zwei Söhne, die sich beide dem Berg- 
fach gewidmet haben. In unsern technischen Kreisen, 
namentlich auch im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure war er ein stets freudig begrüfster Genosse. 
Sein Andenken wird ihm lange nachleben. 


Friede sei seiner Asche. 


Der Bericht über die Versammlung am 25. Mai ds. Js. 
wird zur Einsichtnahme für die Mitglieder ausgelegt. 

Von der Firma Eugen Jahn, Berlin C., Rosen- 
thalerstrafse 45, ist eine Anzahl Prospekte, betreftend 
„Transportable Akkumulatoren und elektrische Beleuch- 
tung mittels Akkumulatoren im Abonnement“, mit der 
Bitte um Bekanntgabe in den Kreisen der Vereinsmit- 
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glieder eingegangen. Der Vorsitzende stellt den Herren 
die Prospekte mit dem Bemerken, dafs es sich hier an- 
scheinend um eine ganz zweckmäfsige Sache handele, 
zur Verfügung. 

Nach Einleitung der Abstimmung über die einge- 
gangenen Aufnahmegesuche erteilt der Vorsitzende als- 
dann Herrn Regierungsbaumeister Domnick, Berlin, 
das Wort zu seinem Vortrage: 


Einiges über Unterhaltung und Ausbesserung 
elektrischer Fahrzeuge amerikanischer Bahnen. 


Herr Regierungsbaumeister Domnick: Meine Herren! 
In deutschen Fachzeitschriften findet man häufig lange 
Beschreibungen ausgeführter Bahnanlagen, Berichte über 
Neukonstruktionen elektrischer Fahrzeuge, wissenschalt- 
liche Abhandlungen über Wirtschaftlichkeit der ver- 
schiedenen elektrischen Bahnsysteme usw. Doch nur 
ganz vereinzelt findet man Aufsätze über die Art und 
den Stand der Unterhaltung und Ausbesserung bei 
elektrischen Bahnen und über Mittel, die Kosten hier- 
für herabzumindern. Und doch besitzen wir eine ganze 
Reihe von Strafsenbahngesellschaften, die über einen 
bedeutenden Waggnpark verfügen und denen An- 
regungen zur Herabminderung der Unterhaltungskosten 
sicher willkommen sein werden. Die Frage verdient 
auch von den einzelnen deutschen Staatsbahnverwal- 
tungen beachtet zu werden, da überall das Bestreben 
bemerkt wird, mit der Elektrisierung von Vollbahn- 
strecken voranzukommen. 

Die amerikanische Fachliteratur weist hier einen 
grofsen Unterschied auf. Männer der Praxis tauschen 
fortwährend ihre Erfahrungen über Untersuchung und 
Ausbesserung elektrischer Fahrzeuge, über eine zweck- 
entsprechende Buchführung der einzelnen Störungen 
und über Mittel zur Abhilfe derselben aus. Ihr Werk 
wird dadurch weiteren Kreisen nutzbar gemacht und 
regt wieder andere an, an der Lösung wichtiger Fragen 
mitzuarbeiten. Durch eine geordnete Buchführung und 
Berichterstattung der Dienststellen an die Zentralstelle 
allein wird es dieser ermöglicht, die Uebersicht über 
die Unterhaltung und den Ausbesserungsstand des 
Wagenparks zu bekommen und Mittel und Wege zu 
finden, auf diesen Gebieten Ersparnisse zu machen. 
Während meines längeren Aufenthaltes in Amerika 
habe ich mit grofsem Interesse verfolgt, welche Erfolge 
hierdurch erzielt wurden, wie tote Zahlen Leben be- 
kamen nicht nur für den Betriebsleiter allein, sondern 
herab bis zum letzten Arbeiter im Wagenschuppen. 
Es sei mir vergonnt, einige meiner Beobachtungen hier 
vorzutragen. 

Haupterfordernis für einen tüchtigen technischen 
Betriebsleiter einer Voll-, Klein- oder Strafsenbahn 
ist einmal, dafs er hervorragende technische Kennt- 
nisse besitzt und zweitens ein guter Kaufmann ist. 
Er mufs sich stets vor Augen führen, dafs das ihm 
unterstehende Material eine beträchtliche Geldsumme 
verkörpert, ein Einlagekapital ist, das sich verzinsen 
mufs. Er hat es mit den geringsten Kosten zu ver- 
walten und zugleich auf das kleinste wirtschaftlich zu- 
lässige Mafs einzuschränken. Sein Verwaltungsapparat 
mufs ein beschränkter sein. Aller überflüssiger Ballast 
in seiner Geschäftsführung, jede überflüssige Schreib- 
arbeit ist durch Einführung zweckentsprechender vor- 
gedruckter Muster auszumerzen. Dafs auch hierin in 
Amerika noch gesündigt wird, mag das Folgende zeigen, 
was ich in einer gröfseren Lokomotivwerkstatt be- 
obachtete. Diese nutzte ihren Werkstattsportier da- 
durch besser aus, dafs ihm die Arbeit zugeteilt war, 
von allen hereinkommenden Lokomotiven die Werk- 
zeuge in Empfang zu nehmen, sie in ein Buch einzu- 
tragen und Fehlanzeigen zu erstatten. Ein neben der 
Portierbude errichteter Schuppen nahm die Werkzeuge 
auf. Mühselig buchte der Mann handschriftlich: 

Lokomotiv-No. 3000. 

Vorhanden sind: 

1 Schüreisen; j 
l Feuerhaken; 

1 grofse Oelkanne; 

2 kleine Oelkannen; 

6 Schraubenschlissel usw. 
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Nicht vorhanden sind: 

| Hammer; 
l Engländer usw. 

Geduldig harrte der Führer mit seiner Maschine, 
bis das Schreibopus fertiggestellt war und er seine 
Anerkennung heruntersetzen konnte. Ein vorgedrucktes 
Merkbuch, bei dem das fehlende Werkzeug nur ange- 
kreuzt zu werden brauchte, würde den Aufenthalt der 
Maschine am Eingang auf ein Mindestmafs beschränken, 
und der Portier könnte sein Augenmerk auf eine bessere 
Reinigung der Werkzeuge und bessere Ordnung in 
seinem Werkzeugschuppen richten. Also Hauptbe- 
dingung für Minderung der Verwaltungskosten ist: 
„weg mit allen überflüssigen Schreibarbeiten“. Man hat 
jede Schreibarbeit nachzuprüfen, ob das hierbei auf- 
gewendete Kapital an Arbeit sich durch den hierdurch 
erzielten Nutzen verzinst. Ein bequemer aber gefähr- 
licher Weg die Verwaltungskosten einzuschränken ist 
der, die Gehälter der Angestellten möglichst niedrig zu 
halten. Hier erwáchst die grofse Gefahr, dafs da- 
durch tüchtige Leute der Gesellschaft verloren gehen 
und ein Personalbestand zurückbleibt, der nicht einmal 
den geringen Gehältern entsprechende Arbeit zu leisten 
vermag. Wo der Hebel energisch einsetzen soll, um 
Ersparnisse zu machen, das ist Verbesserung und 
zweckentsprechende Unterhaltung und Betrieb der 
Kraftwerke, Gleisanlagen und des rollenden Materials. 
Es soll hier nur näher auf Untersuchung und Unter- 
haltung des rollenden Materials eingegangen und zu 
zeigen versucht werden, wie man in diesen Fragen 
in Amerika voranzukommen sucht, um Ersparnisse 
zu machen. Auszugehen ist davon, dafs für den Be- 
triebsleiter die Fahrzeuge nicht Lokomotiven, Trieb- 
oder Beiwagen sind, sondern Geldsummen in Höhe von 
10 bis 80000 M, die möglichst täglich zu arbeiten haben, 
um sich zu verzinsen. In der Werkstatt zur Aus- 
besserung oder im Betriebsschuppen zur Untersuchung 
befindliche Wagen sind kaltgestellte Kapitalien. Also 
folgt eine Bedingung: „leistungsfähige Werkstätten an 
geeigneten Orten, um auch tote Zeit zur Ueberfúhrung 
der Wagen zur Werkstatt zu sparen, und leistungsfähige 
Betriebsschuppen, in denen die ständigen Untersuchungen 
schnellausgeführt werden“; ferner eine zweite: „möglichste 
Verlängerung der Zeitzwischenräume, innerhalb deren die 
Wagen im Schuppen oder in der Werkstatt regelmäfsig 
untersucht und ausgebessert werden“. Letzteres darf 
natürlich nicht zu weit getrieben werden, da frühzeitig 
kleinere Schäden zu beseitigen meist wirtschaftlicher 
sein wird, als so lange mit der Ausbesserung zu warten, 
bis aus einem kleinen Schaden mehrere grofse entstanden 
sind. Die Wagen müssen also im Betriebe gründlich 
beobachtet werden, um konstruktive Mängel ausfindig 
zu machen, die zu Betriebsstörungen Anlafs geben 
können, und um schadhaftes Material herauszufinden. 
Bei einer Wagenbauart treten häufig Beschädigungen 
am Motor auf, namentlich am Kollektor, ein Beweis, 
dafs dieselben nicht ordnungsgemäls unterhalten werden, 
oder auch vielleicht ein Zeichen, dafs die Motore für 
die Wagenbauart zu schwach sind oder sonstige Kon- 
struktionsfehler haben. Bürsten der Motoren nützen 
sich zu stark ab, das Material ist nicht geeignet und 
. man wird Versuche mit anderem Bürstenmaterial an- 
stellen. Grund des schnellen Abnutzens der Kohle- 
bürsten und Feuer am Kollektor kann aber auch ein 
falscher Anpressungsdruck sein, indem durch Uneben- 
heiten der Gleislage die Bürsten sich zeitweise abheben. 
Viele Punkte können hier noch angeführt werden, doch 
können, wie bereits ausgeführt, Erfolge nur erzielt 
werden, wenn eine gute Berichterstattung vorhanden 
ist. Sämtliche Störungen und hervortretenden Mängel 
müssen ständig einer Zentralstelle gemeldet werden. 
Diese stellt das Material vergleichend zusammen und 
nun können Schlüsse gezogen werden. Zeigt der eine be- 
triebsschuppen gröfsere Aufwendungen für Untersuchung 
und Unterhaltung, dann wird hintergehakt, die Gründe 
werden zu klären gesucht, auf Abhilfe gedrungen, und 
bald wird auch dieser Schuppen niedrigste Betriebsaus- 
gaben aufwenden. Diese Verfolgung der einzelnen 
Punkte hat noch einen weiteren grolsen Vorteil. Es 
treibt die einzelnen Vorstände an, Hervorragendes zu 


leisten, fühlen sie es doch täglich, dafs ihr Streben 
anerkannt wird und ihre Erfolge täglich beobachtet 
werden. Geschieht dieser Vergleich der Leistungen 
nicht, dann soll man licber die ganze Berichterstattung 
hierüber beiseite tun, denn dann würde das hierfür 
aufgewendete Kapital an Schreibarbeit sich nicht ver- 
zinsen. 

Als Unterlage für sämtliche Berichte dient der 
Führerbericht. Die einzelnen Formen, die hierfür von 
den Bahngesellschaften benutzt werden, sind verschieden. 
Die cinen geben dem Führer vorgedruckte Zettel beim 
Beginn ihres Dienstes mit, in denen er die gefundenen 
Schäden anzukreuzen hat. Diese Zettel sind täglich 
am Schlufs des Dienstes im Bureau des Wagenschuppens 
abzugeben und zwar auch dann, wenn keine Schäden 
vom Fahrer am Wagen festgestellt sind. Andere 
Gesellschaften verwerfen den Zettel. Der Führer trägt 
in ein im Schuppen ausliegendes Buch seinen Bericht 
ein, ähnlich, wie wir es ja auch in unseren Lokomotiv- 
schuppen handhaben. Bezweckt wird bei allen das 
gleiche, jeden auftretenden Schaden am Wagenpark 
sofort namhaft zu machen, damit er beseitigt werden 
kann. Führerbericht Vordruck 1 zeigt einen Zettel, der 
jedem Führer beim Dienstantritt ausgehändigt wird; er 
enthält vorgedruckt die vorkommenden Schäden am 
Wagenkasten und an der elektrischen Ausrüstung des 
Wagens, sodafs der Führer den Defekt durch Ankreuzen 
im Zettel kenntlich macht. Nicht vorgedruckte Schäden 
sind handschriftlich zu vermerken. Ist der Wagen in 
Ordnung, so versieht der Führer den Zettel mit einem 
nt. O.“ auf dem hierfür freigelassenen Raum. Vor- 
druck I weist den Führer noch an, über Signale, Zu- 
stand der Gleise und über die Stromzuführung mit- 
zuberichten. Aufschreibungen über Zeitdauer von 
Störungen und über den Ort, wo die Störung eintrat, 
hat der Führer auf Zetteln nach Vordruck 2 zu machen. 
Hier sind nicht die einzelnen Defekte vorgedruckt, viel- 
mehr mufs der Führer sie handschriftlich eintragen. 
Sind Schäden am Fahrzeug nicht Schuld an der Ver- 
spätung, so macht der Führer in die in Frage kommen- 
den anderen Spalten des Vordrucks, Stromunter, 
brechung, Gleislage, Zusammenstofs oder Zugabfertigung 
und Signalstellung seinen Vermerk. Neben der Angabe 
über Gesamtdauer der Störung gibt dieser Bericht noch 
Daten über die wiedereingeholte Zeit. Grade der 
Vermerk über die Dauer der Störung ist von Wert für die 
Beurteilung der Tüchtigkeit der Triebwagenführer. Um- 
sichtige Führer werden in viel kürzerer Zeit sich zu 
helfen wissen als untüchtige Nusselpeter. So darf zum 
Beispiel eine Sicherungsauswechselung nur 2 Minuten 
Zeit in Anspruch nehmen. Einen günstigen Einfluís 
auf den Stromverbrauch übt der Bericht über die 
Signalstellung aus. Jedes unnütze Anhalten der Züge 
auf der Strecke durch Nichtziehen des Signals bedeutet 
nämlich für die Gesellschaft einen Stromverlust, der 
durch das Wiederingangsetzen des Zuges entsteht. 
Hier ist eine Handhabe gegeben, die nachlässigen 
Beamten im Stellwerk zur Rechenschaft zu ziehen, in- 
dem man jeden einzelnen Fall verfolgt. Man wird die 
Beamten, die wiederholt das Halten der Züge durch 
Nichtziehen der Signale fahrlässig verursachen, ver- 
warnen, dagegen Leute, die tadellos ihren Dienst ver- 
sehen, von Zeit zu Zeit belohnen, sparen doch 20 M 
dafür ausgegeben oft 1000 M und mehr für unnötige 
Vermehrung des Stromverbrauchs. 

Muster über im Schuppen ausliegende Bücher für 
Berichterstattung der Triebwagenführer geben die Vor- 
drucke 3 u. 4. Die Bücher sind recht umfangreich, so- 
dafs eine Seite für jeden Tag und Betriebsschuppen 
ausreichend ist. In Muster 3 macht der Führer nur 
Eintragungen, wenn er Schäden am Wagen gefunden 
hat. Vordruck 4 geht weiter. Jeder zum Betriebs- 
schuppen zurückkehrende Wagen ist vom Führer hier 
einzutragen. Die Angaben über Zahl der Fahrten 
des Wagens können zur Aufstellung eines besonderen 
Meilenberichtes dienen. Die letzte Spalte wird von 
dem Werkführer des Schuppens unterzeichnet, nachdem 
er sich überführt hat, dals der Wagen wie berichtet in 
Ordnung, oder im anderen Falle ordnungsgemäls aus- 
gebessert ist. 
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Vordruck 1. 


Kreuze jeden am Wagen gefundenen Schaden an. 
möglichst genaue Erläuterungen zu geben. 


Name der Gesellschaft. 


Führerbericht über den Zustand des Wagens. 


Wagen Ni se... ocio - DIESE 4 bs aaa ZUG INT. acon, 
Tap iosas seen Datu seco | 


schuppen abzugeben. 


Schäden am Wagenkasten Schäden am Untergestell 


Läfst sich der Schaden nicht feststellen, so sind 
Der Bericht ist am Schlusse des Dienstes im Wagen- 


En españo = A une 
Fenster Ž E i o © | Luftdruckbremse f 
_ Lüftungschieber  — 2 | Bremsgestänge a 2: 
Sitze —_ OS o o _ Zug- und Stofsvorrichtung — — č < 
7 Signalglocke a o _ Radreifen BER o 
B inge latung: e ee e e eee 
_ Elektrische Glocke | SETON = | Federn Žž BE 
NE Lance Nr. 
Trittbretter oo. g _ Unruhiger - Lauf 
~ Sandstreuer o o Sonstiges 
Zerbrochene Scheiben a u men ) o | E 
A A pe A ee q A Schäden an der elektrischen Ausrüstung 
Heizung 5 ee eee | 
__Beleuchtung pt 7 o i _Motor z = ER 
Wagen unsauber A Anker 
Sonstiges _Kollektor 
nn j o nn u Maximalausschalter 
Ist der Wagen in gutem Zustande, so Zu z = 
zeichne hier mit: „i. O.“ _Sicherungen _ - 
Po. 


_Stromabnehmeranprefsvorrichtung 


__Schleifkontakte des Stromabnehmers 


_ Signallaternen 


we 
Sonstiges l e 
Signale nicht in Fahrtstellung bel... ... ........ 
Schlechte Geleisanlage . ...... . .... 
Schadhafte Oberleitung . ......... 0.0 un Unterschrift 


Bemerkungen ....... ........ 2... 


Dienstbeginns 
Zeit des 
Dienstschlusses A e cud n Ae ca es A glee Pic se ee, Det Triebwagenführer 
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Vordruck 2. Name der Gesellschaft. 
Táglicher Zugverspätungsbericht des Triebwagenführers. 
Triebwagenführer . No. des Führers. Datum 
Zug Wagen eh eats í z Grund der Verspátung: 
No. No. Bee e ems " Schaden Strom- _ Geleis- | Zusammen- Zugabfertigung Bemerkungen 
spätung Zeit am Wagen unterbrechung| lage stofs Signalstellung 


Vordruck 3, 


Berichte der Triebwagenführer über Schäden 


Datum ... 


Wagen No. Zeit 


am Fahrzeug. 


Führer No. des Führers 


Die Verwertung dieser Führerberichte ist nun eine 
verschiedene. Gewöhnlich werden vom Führerbericht 
im Bureau des Betriebsschuppens Auszüge gefertigt 
mit Angabe sämtlicher vom Führer vermerkten Schäden 


am Fahrzeug. Diesen Zettel erhält der die Ausbesserung 
veranlassende Werkfúhrer. Nach erfolgter Reparatur 
versieht der Werkführer den Zettel mit dem Erledigungs- 
vermerk und gibt ihn ans Bureau zurück, das diese 
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Vordruck 4. 
Berichte der Triebwagenführer über ihren täglichen Dienst und die 
Beschaffenheit der Fahrzeuge. 


Betriebsschuppen oc... Datum 0... 


Schluß des Zahl der Beschaffenheit Wagen 
Dienstes Fahrten des Wagens untersucht 


Wagen Name No. des 


; u h Dienstbeginn 
No. des Führers Führers 


Vordruck 5. Name der Gesellschaft. 


Täglicher Bericht des Betriebsschuppenvorstandes an die Zentralstelle. 


u ve Vormittag . . . Dienststunden ................. Betriebsschuppen ........ ...... | 


am Nachmittag ...... .... Datum see | 


Lfd. Wagen Zeit der Angabe Vorgefundene | Ausgebessert B an cna B i 
No. No. Einlieferung der Schäden Schäden durch NE ane a 


sammelt und nach den*Wagennummern täglich ordnet. | von dem die Arbeit ausführenden Handwerker mit dem 
Man erhält auf diese Weise eine übersichtliche Ge- ! Erledigungsvermerk versehen. Als Vorteil dieses Ver- 
schichte der Ausbesscrungen an jedem Wagen. ‚Einige _ fahrens wurde mir angegeben, dafs es das Verantwort- 
Gesellschaften lassen statt des Werkführers die Zettel | lichkeitsgefühl und Pflichtbewulstsein des Arbeiters 
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steigert, indem es ihm jedes Mal vor Augen führt, dafs 
er für die Ausbesserung voll verantwortlich gemacht 
wird. Finden sich in der Werkstatt die vom Führer 
angegebenen Schäden nicht, sondern ist der Wagen in 
gutem Zustande, so gilt das als Beweis leichtfertigen 
Aussetzens des Wagens seitens des Führers und man 
zieht ihn zur Rechenschaft. Häufig werden nämlich 
Gesellschaften dadurch geschädigt, dafs der Führer 
Wagen, bei denen sich vielleicht die Apparate schwerer 
bedienen lassen oder die ihm sonst unbequem sind, 
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die Zentralstelle verwertet werden. Es werden sowohl 
die Schäden als die Ausbesserung und die Zeit, die die 
Ausbesserung in Anspruch nahm, in Bücher einge- 
tragen, die dem Werkmeister als Unterlagen für seine 
Berichte dienen. Das Muster eines Berichtes, wie in 
ähnlicher Form ihn viele amerikanische Gesellschaften 
benutzen, zeigt Vordruck 5. Er enthält Angaben über 
die an dem Tage herrschenden Witterungsverhältnisse, 
da diese vielfach die Zahl der Schäden am Wagenpark 
stark beeinflussen. Er gibt die Wagennummer der 


Gesellschaft. 


Monats-Bericht über Schäden am Wagenkasten. 
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Durchschnittliche Zahl der im Betrieb befindlichen Motorwagen: 


Verháltniszahl der Schäden zur Zahl der Motorwagen: .......... 


Verhältniszahl der Minuten-Verzögerung zur Zahl der Motorwagen: 


einfach als schadhaft meldet, um sie auf solche Art 
loszuwerden. Ihm ist es gleich, ob seiner Gesellschaft 
dadurch erhebliche Kosten durch Aussetzen des Wagens, 
Erhöhung der Leerfahrten, gröfsere Inanspruchnahme 
des Untersuchungspersonals und nicht zum mindesten 
durch Aufserverzinsungsetzen des vom Fahrzeug ver- 
körperten Betriebskapitals entstehen. 

Es sei nun gezeigt, wie die einzelnen Angaben der 
Triebwagenführer und die Reparaturberichte von den 
Werkmeistern der Betriebsschuppen zu Berichten an 


Vorstand des Betriebsschuppens. 


schadhaften Wagen und die vorgefundenen Defekte mit 


-dem Ausbesserungsvermerk. Aus den Zeitangaben láíst 


sich leicht die Dauer der Aufserbetriebsetzung des 
Wagens ermitteln. Diese Berichte sind täglich an die 
Zentralstelle zu senden. Häufig ist den Betriebs- 
schuppenvorständen noch die Zusammenstellung von 
Tafeln aufgegeben, die täglich zu vervollständigen sind, 
und von denen die Vordrucke 6, 7 und 8 Muster dar- 
stellen. Sie umfassen sämtliche am Wagen auftretende 
Schäden, die in 6 Hauptgruppen eingeteilt auf 6 ver- 
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schiedenen Tafeln vorgedruckt sind. Die Hauptgruppen 
sind: 

. Schaden am Wagenkasten, 

. Scháden an den Motoren, 

. Schäden am Fahrschalter, 

. Schäden am Untergestell, 

. Scháden an den Bremsen und 

. falschlich berichtete Scháden. 


Vordruck 6 zeigt eine solche Tafel als Monatsbericht 
über die Schäden am Wagenkasten und Vordruck 7 über 
die Schäden an Motoren. Für jeden Tag im Monat sind 
hierbei für die verschiedenen Schäden Spalten vorge- 
sehen, in die die Zahl der gleichen Defekte täglich 
einzutragen ist. Am Schlusse des Monats sind die 
Summen der einzelnen Defekte zu ziehen und aus 
diesen wieder die Summe der sämtlichen Schäden jeder 
Hauptgruppe. Auf dem unteren Teil des Vordrucks 6 
sind Angaben über die Zahl der im Betrieb befindlichen 
Motorwagen zu machen, und es sind die Verhältnis- 
zahlen der Zahl der Schäden zur Anzahl der Motor- 
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noch, dafs ähnliche Aufschreibungen bei einigen Ge- 
sellschaften auch über Stromunterbrechung, schlechte 
Gleislage und Zusammenstöfse gemacht werden. 

Nachdem ich gezeigt habe, wie in den Betriebs- 
schuppen dieSchäden verfolgt werden und hierüber an die 
Zentralstelle berichtet wird, will ich auf die regelmäfsigen 
Untersuchungen der Fahrzeuge im Betriebe eingehen, 
um dann später nachzuweisen, wie die Zentralstelle die 
sämtlichen erhaltenen Informationen verwertet, Ver- 
gleiche anstellt, und die Dienststellen anfeuert, ihr bestes 
Können zu zeigen. 

Die amerikanischen elektrischen Bahnen -unter- 
scheiden, ähnlich wie wir, drei Arten der Untersuchung, 
die ich mit No. I, II und III bezeichnen will, und zwar 
ist Untersuchung 

No. I die regelmäfsige Untersuchung im Betriebe, 
No. II die allgemeine äufsere und 
No. III die innere Untersuchung. 


Die Untersuchungen No. I und JI werden im 
Schuppen selbst vorgenommen, der eine Betriebswerk- 


Name der Gesellschaft. 


Monats-Bericht über Schäden an den Motoren. 


Betriebsschuppen. .. 


i ws Pad 
Datum l dl 415678090 


Motorgeháuse . 


Feldwicklung 


Anker . 


Búrsten u. Halter 
Sicherungen . 


Lager . 


Welle und Zahntrieb 


Zahnradschutzkästen 


Verschiedenes . 


Summe 


wagen und der Minuten Verzögerung zur Zahl der 
Motorwagen anzugeben. Gerade aus diesen letzten 
Angaben lassen sich von der Zentralstelle wertvolle 
Vergleiche anstellen zwischen der Instandhaltung des 
Wagenparks in den einzelnen Betriebsschuppen. Es 
läfst sich feststellen, ob Fehler im System der Unter- 
suchung und Ausbesserung der Fahrzeuge vorliegen 
oder ob Fehler in der Wagenausrüstung als solcher 
vorhanden sind. Abweichend von den Vordrucken 6 
und 7 ist Vordruck 8, der Bericht über die vom Führer 
fälschlich gemeldeten Schäden am Wagen. Dafs Fahr- 
zeuge ohne ernste Begründung vom Führer ausgesetzt 
werden, wird von einigen Gesellschaften als so schweres 
Vergehen aufgefafst, dafs sie die genaue Ueberwachung 
durch die Zentralstelle veranlafst haben. 
gaben der Wagennummern und der Namen der Trieb- 
wagenführer ist ohne weiteres festzustellen, ob es stets 
die gleichen Wagen sind, die leichtfertig ausgesetzt 
werden, und ob es ferner stets die gleichen Führer 
sind, die ihre Dienstobliegenheiten nicht ernst nehmen 
und nur für ihre Bequemlichkeit zu sorgen bemüht sind. 
Auf die Verwertung dieser Berichte in der Zentral- 
stelle will ich erst später eingehen. Zu erwähnen bleibt 
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statt enthält, während zu No. III die Wagen zur Haupt- 
werkstatt geschickt werden. Die regelmáfsigen Unter- 
suchungen der Wagen erstrecken sich auf den Wagen- 
kasten, die Untergestelle, die Beleuchtung, Heizung, 
Bremsen, Motoren, Schitzen, Fahrtwender, Fahrschalter, 
Sicherungen, die Isolation der Stromkreise, die Kabel 
und Anschliisse, die Luftpresser und die Stromabnehmer. 

Es ist von grofser Bedeutung für die Herab- 
minderung der Kosten für Untersuchungen und Unter- 
haltungen, sich möglichst für die einzelnen Arbeiten 
Spezialisten heranzubilden. Einmal wird die Arbeit 
schneller und dadurch billiger ausgeführt und zweitens 
können Spezialisten sie auch besser ausführen 
und sind dadurch für jeden Fehler weit eher verant- 
wortlich zu machen. Namentlich bei kleinen Bahnen 
mit geringem Wagenpark wendet man dagegen ein, 
dafs Spezialisten zu teuer sind, indem man mehr Per- 
sonal braucht und beim Kranksein des einen Spezialisten 
schlecht Ersatz schaffen kann. Wie weit man bei der 
Spezialisierung gehen soll, kann nur von Fall zu Fall 
entschieden werden. Zum mindesten soll man zwei 
Mann an einem Triebwagen beschäftigen, von denen 
der eine den mechanischen, der andere den elektrischen 
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Teil des Wagens zu untersuchen hat. Will man weiter- 
gehen, so mag folgende Einteilung am Platze sein: 
1 Mann zur Untersuchung des Wagenkastens, der Sitze, 
Beleuchtung und Heizung; ein zweiter zur Untersuchung 
der Untergestelle einschliefslich der Achsen und Achs- 
lager und der Bremsen; ein dritter und vierter fúr die 
elektrische Ausrústung. Von den beiden letzteren priift 
der eine die Motoren, Luftpresser, Pumpenregler, der 
andere die Fahrschalter, Stromkreise, Blitzableiter, Um- 
schalter usw. Dafs man fir die Reinigung der Wagen 
keine gelernten Handwerker bescháftigt, ist wohl selbst- 
verständlich. Gestattet die Gröfse des Wagenparks | 
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toren erforderlich sind. Dies wirde zur Voraussetzung 
haben, dafs sämtliche Bahnen unter gleichen Be- 
dingungen stehen und sämtliche Fahrzeuge Gleiches 
zu leisten haben. Es wird wohl kaum zwei Bahnen 
geben, die dem entsprechen. Bei einigen Gesellschaften 
müssen die meisten Fahrzeuge bei Nacht untersucht 
werden, erfordern also eine grofse Zahl von Inspektoren 
während verhältnismäfsig kurzer Zeit. Die Zahl der 
Handwerker hängt aber auch von der Konstruktion 
und Inanspruchnahme der Wagen ab, von der Ge- 
schwindigkeit, der Gröfse, dem Gewicht des Fahrzeugs, 
der Beschaffenheit der Gleise, den Schwierigkeiten des 


Name der Gesellschaft. 


Bericht über vom Führer fälschlich gemeldete Schäden. 


Betriebsschuppen . .......... 


Triebwagenführer 


Lfd. No. Datum 


Name No. 


Wagen No. 


Wagen geprüft 


Gemeldeter Schaden 
durch: 


eine weitere Spezialisierung der Arbeit, so bildet man 
besondere Wagenkasten- und Untergestell-Inspektoren 
aus, besondere Motorreiniger, Motorinspektoren, Pumpen- 
reiniger, Pumpeninspektoren, Bremsinspektoren, Fahr- 
schalterinspektoren usw. Einige amerikanische Bahnen 
gaben mir an, dafs diese Spezialisierung der Arbeit der 
Grund. war, dafs sich sowohl die Untersuchungs- als 
auch die Ausbesserungskosten der Fahrzeuge un mehr 
als 20 pCt. verringerten, indem die Instandhaltung des 
agenparkes eine wesentlich bessere hierbei wurde. 
Ueber die Zahl der bei den regelmäfsigen Unter- 
suchungen zu beschäftigenden Handwerker lassen sich 
Normen nicht aufstellen. Es wäre verkehrt, wollte man 
sagen, dals für je soviel Wagen so und soviel Inspek- 


Vorstand des Betriebsschuppens. 
zu durchlaufenden Terrains und nicht zum mindesten 
von der Tüchtigkeit des Fahrpersonals. Also Normen 
lassen sich nicht aufstellen. Die Zahl der bei der Unter- 
suchung zu beschäftigenden Leute ist von Fall zu Fall 
festzustellen. 

Im folgenden seien nun einige Angaben darüber 
gemacht, wieweit bei den einzelnen Untersuchungen 
gegangen werden soll; zuerst bei der regelmäfsigen 
Untersuchung im Betriebe. Die Inspektion beim 
Wagenkasten erstreckt sich auf seine sämtlichen Teile, 
auf die Türen, Fenster, Vorhänge, Sitze, Lüftungs- 
schieber, Signale, Fufsböden, Heizung und Beleuchtung 
des Wagens. Zerbrochene Scheiben sind auszuwechseln, 
die Lampenstromkreise sind nachzuprüfen, schadhafte 
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Lampen oder Vorschaltwiderstánde zu entfernen und 
gegebenenfalls auch die Kontakte und Lampenfassungen 
zu erneuern. Beim Untergestell sind die einzelnen 
Gestellverbindungen auf lose Bolzen oder Nieten hin 
zu prüfen, lose Bolzen sind anzuziehen. Ferner sind 
die Räder, Radreifen, Federn, Ausgleichhebel, die 
Motoraufhängung, Zugstangen und Kupplungen nach- 
zusehen. Diese Untersuchungen sind Aufserst genau 
auszuführen, da durch gebrochene Ausgleichhebel, 
. gebrochene Federn oder Speichen der Räder leicht 
grofses Unglück entstehen kann. Fir das Auffinden 
solcher Schäden setzt man deshalb oft besondere 
Belohnungen aus. Bei der Bremsuntersuchung ist das 
Gestänge zu inspizieren, der Kolbenhub auf bestimmtes 
Mafs zu halten; die Bremsluftbehälter sind zu entwässern, 
die Luftschläuche und Sicherheitsventile zu untersuchen 
und abgenutzte Brenisklötze zu ersetzen. Die Brems- 
probe ist zu machen und nachzuprüfen, ob die Leitung 
auch die Luft zu halten vermag. Einem Mann ist das 
Reinigen der Motore, Widerstände und Luftpresser zu 
übertragen. Man verwendet dazu am besten Prefsluft. 
Zur Untersuchung der Luftpresser gehört das Oelen 
der Ankerlager, das Auswechseln der Kohlebirsten 
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einzelnen Kollektorlamellen soll die Isolation 1—2 mm 
tief entfernt sein. Haben sich diese Zwischenräume 
zugesetzt, so schaffe sie von neuem. Prüfe auch die 
Anker auf genügenden Spielraum, indem Du ein Spur- 
mafs zwischen Pol und Anker einführst. Sieh genau 
zu, dafs der Anker keine losen Spulen hat und die 
Polschuhe berührt, dafs die Feldwicklungen und ihre 
Verbindungen gut sind und die Isolation nirgends weg- 
gebrannt ist. Prüfe auch die Ankerlager, ob sie nicht 
ungebührliche Abnutzung zeigen, untersuche die Zahn- 
räder auf Abnutzung und genügende Einfettung und 
ziehe alle losen Bolzen im Getriebekasten an. Beachte 
stets, dafs der Kollektor und die Bürsten gleichsam als 
Indikatoren wirken, die alle Motordefekte anzeigen. 
Der Kollektor ist der schwächste Punkt des Motors 
und es zeigen Fehler im Feld, in der Ankerwicklung, in 
den Bürsten und Haltern sich alle zuerst am Kollektor. 
Feldstörungen verursachen u. a. Feuern an den Bürsten- 
haltern, offene Stromkreise Lichtbogen am Kommutator- 
ende. Ist also der Kollektor nicht einwandsfrei blank 
und glatt, so wird auch der übrige Teil des Motors 
nicht in Ordnung sein. Begnüge Dich also nicht mit 
dem einfachen Abschmirgeln, sondern untersuche eih- 


Name der Gesellschaft. 


Schaffnerbericht über die zurückgelegten Fahrten. 


Zug No. 


und gegebenenfalls das Abschmirgeln der Kollektoren. 
Die Pumpenregler sind nachzuprüfen, ob sie bei 
bestimmter Verminderung des Leitungsdruckes richtig 
anspringen. Interessant ist die Dienstanweisung einer 
Bahngesellschaft über die Inspektion der Motore bei 
den regelmäfsigen Untersuchungen im Betriebe. Es 
heifst dort: „Zwecks Reinigung der Motore entferne 
die Deckel überm Kollektor, nimm den Luftschlauch 
und lasse vorerst die Nässe aus der Luftleitung heraus. 
Führe dann das Schlauchende um den Kollektor herum 
und blase den Kohlenstaub nach dem Rückende des 
Motorkastens zu. Bei der Untersuchung der Motore 
prüfe alle Bürstenhalter, Joche und Isolatoren; prüfe, 
ob alle Teile fest und in guter Lage sind. Der Bürsten- 
halter mufs einen Spielraum von 3 mm zwischen sich 
und dem Kollektor freilassen. Die Bürstenhalterträger 
sind auf Bruch zu prüfen. Hebe die Bürstenhalter an 
und prüfe, ob die Bürsten noch gut sind und nicht im 
Halter festklemmen. Erneuere abgenutzte Bürsten und 
prüfe die Federn, welche Bürsten und Bürstenhalter 
gegen den Kollektor drücken. Reinige die Bürsten- 
halter von Kohlenstaub, ferner die Isolatoren und Joche. 
Suche nach losen Verbindungen und untersuche den 
Kollektor, der glänzend und dessen Lamellen glatt 
und ohne flachen Stellen sein müssen. Im anderen 
Falle wische bezw. schmirgele ihn ab. Zwischen den 
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gehend den ganzen Motor. Willst Du den Kollektor 
abschmirgeln, so hebe das Gestell, bis die Räder den 
Boden nicht mehr berühren. Dann lasse den Motor 
langsam anlaufen und reibe vorsichtig den Kollektor 
durch Anpressen eines mit Sandpapier belegten Holz- 
stückes ab.“ 

Ich traf Leute in den Werkstätten, die mir diese 
Dienstanweisung fast wörtlich hersagen konnten, zum 
mindesten wufsten alle Motorinspektoren, in welcher 
Reihenfolge sie ihre Untersuchungen vorzunehmen 
hatten. 

Es sei noch einiges über die Inspektion der 
weiteren elektrischen Ausrüstung der Fahrzeuge aus- 
geführt. Zur regelmäfsigen Untersuchung der Schützen 
und Fahrtwender gehört das Auswechseln ganzer 
Schütze, einzelner Spulen, Kontaktfinger, Stifte, Bänder 
und Specksteinplatten sowie das Ausblasen und das 
Einfetten der Reibungsflächen. Auch die Fahrschalter 
sind gut auszublasen zur Entfernung des Staubes; an- 
geschmorte Teile sind unbedingt zu ersetzen. Auch 
beim Fahrschalter sind die Reibungsflächen einzufetten 
und die Walze zu dlen. Durchgebrannte Sicherungen 
und beschädigte Kontaktflächen an Schaltern sind zu 
entfernen und durch neue zu ersetzen. Es mufs ferner 
bei jeder Untersuchung die Isolation der Kabel und 
Anschlüsse, der Steckdosen und Verbindungskabel 
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sowie der einzelnen Steuerstromkreise nachgeprüft 
werden. Stromabnehmer, Hauptschmelzsicherung usw. 
haben in gutem Zustande zu sein. 

Die allgemeine äufsere Untersuchung No. II ist im 
wesentlichen nur eine verschärfte Betriebsuntersuchung 
No. I. Bei der inneren Untersuchung der Wagen in 
der Werkstatt, bei No. III, werden sämtliche Ausrüstungs- 
teile auseinandergenommen, die Feldspulen der Motore 
herausgenommen, die Motorengehäuse, Spulen usw. 
gründlich gereinigt und die Spulen mit Isolierlack ncu 
überzogen. Die Anker werden mit der entsprechenden 
Voltzahl geprüft. Der mechanische Teil des hoch- 
genommenen Wagens wird gleichfalls bis ins kleinste 
ordnungsgemäfs wieder hergestellt. 

Die Zeiträume zwischen den einzelnen Unter- 
suchungen können nun auf ganz verschiedene Weise 
bestimmt werden. Einige Gesellschaften untersuchen 
ihre Wagen in ganz bestimmten Zeitzwischenräumen 
z.B. alle 3 oder 4 Tage, gleichviel, ob die Wagen 800 
oder 2000 Kilometer in dem Zeitraum zurückgelegt 
haben. Ein derartiges Verfahren ist natürlich nicht 
vollkommen zu nennen, wird auch von den meisten 
Bahnen wieder verlassen. Es birgt auch Gefahren in 
sich. Werden die Wagen bestimmungsgemáís alle 
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diese, wenn sie sachgemäfs erfolgt, klein im Verhältnis 
zum erzielten Nutzen. 
aus den Führerberichten entnehmen, in die die Zahl 
der einzelnen Wagenfahrten, deren Entfernungen man 
ja kennt, vom Führer eingetragen worden sind, oder es 
kann dem Wagenschaflner oder Zugführer ein be- 
sonderer täglicher Dienstbericht nach Vordruck 9 auf- 
gegeben werden. Eine andere Art der Feststellung 
ist die, dafs Beamte im Betriebsschuppen direkt die 
Aus- und Eingänge sämtlicher Wagen überwachen und 
Zusammenstellungen nach Vordruck 10 ausfertigen. 
Dieser Vordruck gibt alles Wissenswerte an über die 
von den Fahrzeugen zurückgelegten Entfernungen, gibt 
die von jedem einzelnen Wagen täglich geleisteten 
Kilometer, ferner die Gesamtsumme aller vom Wagen 
seither durchlaufenen Entfernungen, die seit der letzten 
Betriebsuntersuchung zurückgelegten und die seit der 
letzten äufseren Untersuchung geleisteten Kilometer. 
Es können die Unterlagen für diese Zusammenstellung 
auch ohne weiteres von dem Betriebsschuppen der 
Zentralstelle übermittelt werden, die dann den Vor- 
druck 10 sich selbst herstellt und auf Grund dieses den 
Betriebsschuppen täglich mitteilt, welche Fahrzeuge 
fallig zur Untersuchung sind. In einigen Fällen werden 
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4 Tage untersucht, so werden, wie gesagt, einige Fahr- 
zeuge in diesen Tagen nur 800 Kilometer zurücklegen, 
andere dagegen 2000, während 1500 die Grenze sein 
múíste. Ein Teil des Wagenparks wird also zu häufig 
untersucht, was einen Geldverlust durch überflüssige 
Arbeit und Materialkosten bedeutet, ein anderer Teil 
läuft zu lange und ist der Gefahr ausgesetzt, dafs Schäden 
entstehen, die der Gesellschaft weiteres unnötiges Geld 
kosten. Zu häufig inspizierte Fahrzeuge mögen wohl 
auch nicht so gründlich nachgesehen werden. Das 
Verfahren kann also auch die Leute zur Sorglosigkeit 
erziehen, die, auf die voll ausgenutzten Wagen über- 
tragen, leicht verderblich werden kann. Bedeutend 
besser ist es, die Untersuchung der Fahrzeuge nach 
Zurücklegung bestimmter Entfernungen stattfinden zu 
lassen, und zwar lassen die Amerikaner zwischen den 
Untersuchungen No. I die Wagen 1200 bis 1600 Kilo- 
meter durchlaufen, zwischen den Untersuchungen No. Il 
1200 bis 9000 Kilometer und zwischen den Unter- 
suchungen No. Ill 72000 bis 90000 Kilometer. Es wird 
demnach also jede sechste Untersuchung eine äufsere 
Untersuchung und jede sechzigste eine allgemeine 
innere Untersuchung. 

Natürlich bedarf die genaue Feststellung der von 
den Fahrzeugen zurückgelegten Entfernungen des Auf- 
wandes einer besonderen Summe an Arbeit. Doch ist 


m nz i Am Tage 
Von Von. a | Von Sea hrenen der seither Betriebsunter- | äußeren Unter- 
bis bis... | SC (cil k vom Wagen |suchung zurück- [suchung zurück- 
I 110 km | 62 km 90 km un gefahrenen km gelegten km gelegten km 
| 
| 6x1 e 522 | 180640 © 1025 4650 
| = = = a 
AR o m 440 203406 805 6600 
o 6x 540 190 509 540 


die Untersuchungen auf Grund der Kilometerbasis auch 
noch nicht fir ausreichend gehalten. Ist das Wagen- 
material ein sehr ungleiches und láuft ein Teil der 
Fahrzeuge auf schlechtem bergigen Terrain mit starken 
Krümmungen, so sollen für die einzelnen Untersuchungen 
verschiedene Kilometerzahlen vorgeschrieben werden. 
In diesem Falle empfehlen einige Bahngesellschaften, 
die Zwischenräume für Untersuchungen nach den ge- 
fahrenen Tonnenkilometern festzusetzen, eine Fest- 
stellung, die aber noch mehr Aufwand an Arbeit für 
Berichterstattung erfordert als die reine Kilometerbasis. 
Im allgemeinen wird man auch damit gut auskommen. 

Es sei noch auf eins hingewiesen. Ist zum Beispiel 
bestimmt, dafs die allgemeine innere Untersuchung der 
Fahrzeuge nach Zurücklegung von 80000 Kilometern 
stattfinden soll und zeigen dıe Berichte, dafs die Wagen 
fast regelmäfsig früher wegen Detektwerden des einen oder 
anderen Teiles der Ausrüstung zur Werkstatt müssen, 
so empfiehlt es sich, über diese Teile besondere Bericht- 
erstattung einzuführen und sie je nach Bedarf schon 
nach 40000 oder 50000 Kilometern herauszunehmen und 
durch andere zu ersetzen. Man erspart dadurch, den 
ganzen Wagen vor der als am günstigsten ausersehenen 
Zeit voll untersuchen zu lassen. Natürlich kosten diese 
Sonderüberwachungen Geld, doch sicher weniger als 
wenn man die Teile erst defekt werden láfst oder die 


Man kann die Kilometerzahlen ` 
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Frist zwischen den inneren Untersuchungen abkúrzen 
mufs. Die Ueberwachung wird in Amerika vereinzelt 
so weit getrieben, dafs úber jeden kleinsten Ausrústungs- 
teil genau Buch gefúhrt wird. Unbestreitbar hat diese 
Berichterstattung, wenn nur nicht zu kleinlich gehand- 
habt, grofse Vorteile hinsichtlich der Beurteilung der 
Leistungsfahigkeit namentlich der elektrischen Apparate. 
Wenn wir bei der Staatsbahn bei Einfúhrung elektrischen 
Bahnbetriebes genaue Bilder über die Bewährung der 
einzelnen Motortypen, zum Beispiel von Einphasen- 
bahnen haben wollen, ist eine bis ins kleinste gehende 
Ueberwachung und Aufschreibung jedes sich zeigenden 
Schadens unbedingt erforderlich. Es genügt nicht, 
summarisch Kosten für Unterhaltung der Fahrzeuge 


Vordruck 11. 
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Ausrústungsteile lassen sich die oben erwáhnten wert- 
vollen Gegenúberstellungen der Unterhaltungskosten 
pro 1000 Kilometer und die anderen Vergleiche leicht 


llen. 
anstellen (Schlufs folgt.) 


Als Ergebnis der Abstimmung teilt der Vorsitzende 
mit, dafs die Herren Arthur Bettcher, Maschinen- 
ingenieur in Strafsburg i. E., Regierungsbauführer 
Walier Bolz in Charlottenburg, Regierungsbaumeister 
a. D. Heinrich Breitung, Charlottenburg, Wilhelm 
Cumme, Hauptmann, Vorstand der Maschinen-Inspek- 
tion der Militáreisenbahn, Südende bei Berlin, Re- 
gierungsbauführer Hans Geitmann, Wilmersdorf, Re- 
gierungsbauführer Rudolf Heinemann, Kattowitz O..S., 


Name der Gesellschaft. 


Ankerbericht. 


No. des Lieferanten 


Jahr der Anlieferung.. 


Type Anker No. 
car | ator | Patum des [konektor] Zara | , Datum, |iiomeierai | Kosten der 
FESLS otor x > > éAAngabe fi sbesser 
: = ab- gelegte allgemeinen | allgem. Unter- D ; Ausbesserung 
No. No. Finb Wieder- ree Kilometer- Unter- suchung oder] Von Defekten bezw. 
ınDaus | USAS gedre zahl suchung Ausbesserung Untersuchung 
| 
festzustellen; hier heifst es, genau zu ermitteln: Die |- Ingenieur Franz Hemme, Berlin W., Regierungsbau- 


Motoren der Bauart dieser Firma haben soviel Kilo- 
meter zurückgelegt und kosten an Ausbesserung diese 
Summen, die Unterhaltung der Anker jener Bauart 
kostet pro 1000 Kilometer so viel und für reine Kollektor- 
unterhaltung mufsten an Unterhaltungskosten bei 1000 
Motorkilometern solche Summen ausgeworfen werden 
usw. Ausführliche Angaben zu machen über Muster 
für Berichte aller der Einzelteile am Wagen, über 
Führung besonderer Berichte von Radsätzen, Anker, 
Luftpresser, Fahrschalter usw. würde zu weit führen. 
Das Muster eines Ankerberichtes zeigt Vordruck 11. 
Er gibt genaue Auskunft über sämtliche Leistungen 
des Ankers sowie über die erforderlich gewesenen Re- 
paraturen, bezeichnet den Ort, wo der Anker sich zur 
Zeit befindet, gibt die Kosten, die die einzelnen Aus- 
besserungen der entstandenen Schäden verursacht haben 
usw. Aus diesen und ähnlichen Berichten über andere 


führer Hermann Luther, Charlottenburg, Regierungs- 
baumeister a. D. Hans Michel, Charlottenburg, Re- 
gierungsbauführer Diplomingenieur Walter Radtke, 
Charlottenburg, Regierungsbauführer Richard Schaefer, 
Berlin, Diplomingenieur Regierungsbauführer Waldemar 
Schaefer, Elberfeld, Regierungsbaufúhrer Erwin 
Schwartzkopff, Grofs-Lichterfelde, Regierungsbau- 
meister Leopold Sussmann, Limburg a. Lahn, In- 
genieur, Mitinhaber der Firma Schmidt & Wagner in 
Berlin, Fritz Wagner, Gr.-Lichterfelde, Fabrikdirektor 
Carl Weifsgerber, Heidelberg, mit allen 37 abge- 
gebenen Stimmen als ordentliche Mitglieder in den 
Verein aufgenommen worden sind. Š 

Der Bericht über die Versammlung am 25. Mai 
d. Js. wird für genehmigt erklärt und hierauf, da weiter 
nichts vorliegt, die Versammlung vom Vorsitzenden 
geschlossen. 
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Rohrbiegepresse zum Biegen | 
von Kupferrohren, zum Pressen von Eisen-, Stahl- und Kupferblechen 
in der Kgl. Eisenbahnhauptwerkstätte Saarbrücken 


von Regierungs- und Baurat Halfmann, Tempelhof 
(Mit 3 Abbildungen) 


Im Nachstehenden ist die Bauart 
einer Rohrbiegepresse mit Druck- 
wasserbetrieb beschrieben, die aus 
einer Schraubenpresse mit Handbetrieb 
hervorging. Es lag das dringende Be- 
dürfnis vor, Kupferrohre bis zu 200 mm 
Durchmesser und 5 mm Wandstärke 
in die durch den Lokomotivbetrieb be- 
dingten Formen — scharfe Krümmungen 
verschiedenen Halbmessers in kurzer 
Aufeinanderfolge in verschiedener 
räumlicher Lage — zu pressen und zu 
biegen. Die vorhandenen Handpressen 
genügten entfernt nicht, und so sah 
man sich veranlafst, um keine Betriebs- 
stockungen unangenehmer Art zu er- 
leiden, eine vorhandene, alt brauch- 
bare Handpresse versuchsweise in eine 
mit Wasserdruck betriebene umzu- 
bauen. Von vornherein lag klar, dafs 
dazu ein Betriebsdruck bis zu 300 
Atm. nötig war, der nur durch eine 
Prefspumpe erzielt werden konnte. 
Da nun die Herstellung der Rohr- 


EBERLE 


Druckpresse 
Hub 80 mm, Zylinderdurchmesser 150 mm. 
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biegungen von Rohren mit 200 mm Durchmesser 
und 5 mm Wandstärke keine Schnellarbeit zu sein 
brauchte, so war die Handpumpe damit als ge- 
nügend für den Betrieb erachtet und nur war es er- 
wünscht, den Betriebsdruck einer vorhandenen Hoch- 
druckwasserleitung von 50 Atm. Druck mit nutzbar zu 
machen zum schnellen Senken des Kolbens auf das 
Arbeitsstück bezw. zum schnellen Heben des Kolbens 
zwecks schneller Lagenveränderung des Arbeitsstückes. 
Es war damit die Aufgabe gestellt: eine Handpresse in 
eine Wasserdruckpresse umzubauen zum Betriebe mit 
Prefswasserdruck von 50 Atm. Druck und diese zu 
verbinden mit einer Handprefspumpe, die bis zu 300 Atm. 
Druck zu erzeugen gestattete. Die Lösung dieser Auf- 
gabe ist mit den einfachsten Mitteln durchgeführt und 
darf als gelungen bezeichnet werden. Seit mehr als 
drei Jahren arbeitet diese Einrichtung anstandslos in 


der Kupferschmiede der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
Saarbrücken. 
Die in Abb. 1—3 dargestellte Presse dient zum 


Biegen aller im Lokomotivbau vorkommenden Kupfer- 
rohre verschiedenen Durchmessers, zum Pressen von 
Eisen-, Stahl- und Kupferblechen. Falls der vorhandene 
Betriebsdruck einer 50 atmosphärigen Hochdruckwasser- 
leitung nicht genügt, schaltet man diese mittels des 
Absperrventils C ab und setzt den Prefszylinder mit 
der Handpumpe B in Verbindung. 

Die Presse besteht im wesentlichen aus dem gufs- 
eisernen Unterteil, das auf einem aus T-Trágern 
zusammengenieteten fahrbaren Rahmen aufgeschraubt 
ist, aus dem gufseisernen Holme, in dessen Mitte sich 
der Prefszylinder mit dem zugehörigen Kolben befindet, 
und aus der Handpumpe. Unter dem Kolben, auf dem 
gulseisernen Unterteil, sind durch Schrauben verstellbare 
Unterlagklötze D angeordnet, auf denen infolge ihrer 
Verstellbarkeit jede beliebige Rohrkrümmung hergestellt 
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werden kann. Der gufseiserne Holm wird getragen 
durch vier kräftige Rundeisenstäbe von etwa 70 mm 
Durchmesser. Diese Stäbe haben auch die beim Pressen 
entstehenden Drücke auszuhalten. Der stählerne Prefs- 
zylinder ist in den Holm eingeprefst. Den unteren 
Abschlufs des Zylinders bildet eine Stopfbuchse mit 
Hanfpackung, den oberen ein Zylinderdeckel, dessen 
Dichtung durch einen dazwischen gelegten Kupferring 
gebildet wird. In dem unteren Teile des Zylinders 
wird der Stahlkolben mit etwas Spiel geführt, in dem 
oberen Teile dienen Ledermanschetten mit dazwischen 
liegendem Stahlring als Dichtung. Die obere Manschette 
wird, da diese die meisten Drücke auszuhalten hat, 
durch eine Stahlmanschette gegen die Zylinderwandung 
geprefst. Die Hubbegrenzung des Preiskolbens ge- 
schieht durch einen an dem Stahlzylinder befindlichen 
Ansatz von etwa 3 mm. Das Heben und Senken des 
Kolbens wird durch einen Dreiweghahn 4 bewirkt. 
An der Presse befindet sich noch ein Manometer, welches 
den in dem Prefszylinder angewandten Atmosphären- 
druck anzeigt. Zur Verhinderung eines allzu grofsen 
Druckes in dem Prefszylinder dient ein mit der Druck- 
leitung der Handpumpe verbundenes Sicherheitsventil. 
Der untere Teil des Kolbens ist als Kugelzapfen aus- 
gebildet. An diesem hängt ein Stahlflanschenring, der 
leicht um den Kugelzapfen drehbar ist und sich infolge- 
dessen leicht jeder Lage anpassen kann. 

Auf dieser Presse werden aufser Kupferröhren in 
genannter Werkstätte noch Kupfermembrane sowie die 
zugehörigen Stahlmanschetten und die Stahlmanschetten 
für die Bremszylinder der Westinghousebremse an- 
gefertigt. Die Stahlbleche werden zunächst auf der 
Blechschere geschlitzt. Die richtige Einstellung der 
Schlitzentfernungen kann durch Zahnrad oder Teil- 
scheibe erfolgen. Die Manschetten werden dann fix 
und fertig mit einem Druck geprefst. 


Darstellung und Kritik der in der Literatur vorliegenden Untersuchungen 


über Schwingungen eines Trägers mit bewegter Last 


von Dr. Edmund Bühler, Ingenieur, Tuttlingen 
(Fortsetzung von Seite 108) 


§ 2. 
Lebert. 


Wie aus dem Titel dieser Abhandlung hervorgeht, 
behandelt Lebert nicht nur die von einer bewegten 
Last herrúhrenden Schwingungen eines in zwei Punkten 
unterstützten Trägers, sondern er geht auch auf die 


bei Hängebrücken stattfindenden Schwingungen über; . 


ferner berührt er noch diejenigen Erscheinungen, welche 
durch Stöfse und Stürme hervorgerufen werden. 

Da es sich in gegenwärtiger Arbeit um die, durch 
eine bewegte Last erzeugten Schwingungen eines auf 
zwei Stützen ruhenden Trägers handelt, so wurde das 
Lebert’sche Thema nur bis Seite 245 annales des ponts 
et chaussees 1899 Band III behandelt. 

In der Lebert’schen Arbeit sind die Zwischen- 
rechnungen vielfach unterdrückt; auch ist bezüglich der 
Aufstellung der grundlegenden Gleichungen nur ganz 
allgemein auf Bresse aufmerksam gemacht worden, so 
dals der Leser dieser Arbeit gezwungen ist, die Bande 
von Bresse zu studieren und dessen Gleichung so um- 
zuformen und auszubauen, dafs sie für die Lebert’sche 
Arbeit verwendbar sind. 

In der nachfolgenden Darstellung der Bresse’schen 
Entwickelungen sind die Zwischenglieder, wie schon in 
der Einleitung bemerkt, ergánzt. 

Lebert setzt fir die Durchbiegung sogleich eine 
Sinusreihe an: 

i= 2% , i= e 
Do y= N Asn = Y Asin ix. 
vi ¿ i= 1 

Wie schon in der Einleitung erwähnt, wollen wir 
uns die Vereinfachung gestatten, dals wir die Länge 
des Trägers, die mit Z bezeichnet ist, gleich 7 setzen. 


| 
| 
| 


Der Ausdruck von y nimmt dann die zweite der unter 
(1) gegebenen Formen an. 

Hier setzt nun die in § I dieser Abteilung behandelte 
Arbeit von Bresse ein und bildet dieselbe das Fundament 
der Lebert’schen Bearbeitung. 


Die allgemeinen der Bresse’schen und Lebert’schen 
Bearbeitung zu Grunde gelegten Bezeichnungen sind 
folgende: 

l. Die Verbindungslinie der beiden Stützen ist die 
x-Achse, die Senkrechte hierzu die y-Achse, der 
Nullpunkt des Coordinatensystemes liegt in einem 
der Stützpunkte, die Durchbiegung der bewegten 
Last ist y, diejenige der ruhenden y,» 


2. p das gleichmäfsig verteilte permanente Gewicht 
des Trägers incl. Oberbau pro Längeneinheit. 


3. p' das permanente Gewicht des Trägers pro Langen- 
einheit. 

4. P ein einzelnes Gewicht, dessen Lage durch 4, 
den Abstand vom Ursprunge des Coordinaten- 
systemes bestimmt ist. 

5. g eine dauernde Ueberlast pro Langeneinheit, ganz 

oder teilweise den Träger bedeckend. 

. V die Geschwindigkeit der Lastbewegung. 

. £ die Zeit. 

r der „Kreisradius“ des gleichmäfsig aufgelegten 

Trägers. 

. er? — EJ Elastizitätsmodul mal Trägheitsmoment 

des Trágers. 

. « der Winkel des deformierten Trágers mit der 

x-Achse, da « sehr klein, so kann gesetzt werden 
dy 


a = tga = EE 
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de 
ll. 1% das Biegungsmoment gleich = wo p der 


Krümmungsradius ist, oder für kleine Winkel 


i {= 
gleich er? as 
Y “y 
12. 7 die Scherkraft a y = gar a 
ax” 
In 
13. dp die Ableitung der Scherkraft == er? a a ; wir 
wollen diese Bezeichnung beibehalten, obwohl 
für eine endliche Gröfse das Zeichen eines 


Differentials verwendet ist. 
‘14. 4; eine Funktion der Zeit. 
15. G u. Di vom Anfangszustande der Trägers ab- 
hängige Koeffizienten. 
16. 7; Periodenzahl der Schwingungsbewegungen. 
17. Y die Wirkung der Stütze 3 


ee 
on? Ter’g 
19. ¢ die Beschleunigung. 
o Per i 
dise iaer?’ g -- 2 PV sin? ii 
l. baen 

ane q 2P sin? ih 
propa 

De E ee Pere 

jr 4 sin? ta 

ier’ g —g Din 

23. ai! = = ze er g E Z 

n y sin’ 7 
rt pt De ~ 
IT 
24.5: Hilfsunbekannte. 
‚_ Z 

LAA 
a ” 
er’g 

26. J'* rer 
32 

21.T=V—1 


Kapitel 1, 


Sinusreihenentwickelung der von der Zeit unabhangigen 
Deformation unter der Wirkung in Ruhe befindlicher 
Lasten und Ueberlasten. 


§ 1. 
Einzeln gclegte Ueberlast. 


Nach der Mechanik ist das Biegungsmoment cines 
Trägers bezw. dessen Ableitung die Scherkraft eines 
im Punkte 2 von der Stütze A entfernt befindlichen 
Gewichtes: 

d’y 
M=ın 2, = 


T= er” vZ — - 
ax’ = Á 


wo 7 die Länge des Trägers ist. 
Bei Berücksichtigung der Stütze B, deren Entfernung 
vom Lastpunkte 4 ist, ergibt sich 


a d*y = PE ze P dy 
3 


Pi 
MESAS ee Der = 
dx’ 7 ax’ 
da es sich nach dem Titel des gegenwártigen Kapitels 
um die Entwickelung in Sinusreihen der von der Zeit 
unabhängigen Deformationen handelt, so kann für diesen 


Fall sofort von $ 1 ausgegangen werden, wo y für ¢= 0 


bestimmt und in Sinusreihen entwickelt ist, man hat 
daher fir l 
t= DD 
1) y= Y Aj Sin tx wo A 


i= l 


T 


2.1 >; 
== sin sx g(x) dx ist. 
: 0 
A; wurde in $1 nach dem Gesetze der bestimmten 
Integrale unter gewisser Annahme über Anfangsgestalt 
und Anfangsgeschwindigkeit entwickelt und gibt für 
diesen Fall it eed 
a’ SIN ZA 
2) Aj aie a , 
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die Deformationsgleichung geht über in 
2P ¿2% sinia.sinix 


PE a, D 


eri << itan 
t= 1 


Das Biegungsmoment 
d*y 
ax? 


i = = 
— 2p y sin fa. ¿Sin ix 


t= | 


er” 
1° ara 


die Scherkraft 
3 


„d' i= £ Sin dA. COS 7x 
ert? — — 2P Re ne a 
dx” PE in 
dic Ableitung der Scherkratt 
I ET l 
dp = — "a Y sinz. sin ex, 


i— 1i 

Es möge nicht unerwähnt bleiben, dafs die für «// 
gefundene Gleichung eine divergente Reihe darstellt 
und gerade diese Gleichung einen Stützpunkt der ganzen 
Abhandlung von Lebert bildet. 

Man findet oft, dafs derartige Gleichungen, trotz der 
ihnen anhaftenden Divergenz, Anwendung finden und 
möge es daher eingehenden Untersuchungen vorbehalten 
bleiben zu erfahren, wie weit solche Gleichungen, ohne 
auf ihre Resultate schädlich zu wirken, brauchbar sind. 

Durch die für dp entwickelte Gleichung gelangt 
Lebert zu der für seine Arbeit mafsgebenden Regel. 

Ein im Punkte 4 auf den Träger gelegtes Gewicht 
ist gleichwertig einer auf die ganze Länge des Trägers 
verteilten Ueberlast, welche einem Sinusgesetze folgt 
und für jede sinusartige Deformation bestimmt ist durch 
den Ausdruck 


¿Pp = = Sin 74. sin ix. 


§ 2. 
Mehrere einzeln verteilte Ucberlasten 
(ohne Berücksichtigung des Trägergewichts). 
Für mehrere in jeweiligen Punkten den Träger 
belastende Ueberlasten z. B. 2, sin A, 2, sin 4, und 
2, sin A, geht die Deformationsgleichung auf Grund des 


§ 1 über in 
ix» (2P sinta | 27, sin td, 
3) yo 2 “4 gs 


cr ita 


22, sin 7/4 
: 3 . . 
fof, sin ¿x oder 
er’ ia 
= # (2 sin tv 
yo 2 A, (P, sin 74, + 2, sin 74, + 2, sin 74,) 
i= 1 
und für » E in 2 Punkten auf den Träger 
gelegt, ergibt 
i= x yt sin thoy ow 
4) y= X {x p ) sin ¿x. 
§ 3. 


Gleichmäfsig auf einen Teil des Trägers ver- 
teilte Ueberlast 
(ohne Berücksichtigung des Trägergewichtes). 
Eine beständige Ucberlast g, welche den Träger 
von A2— 4, bedeckt, ergibt, da 


2 Ay 
‘2g sinta 27 | cos” 
la O t $ 7 
ER co 2°: 
Ay Ay 
2g cos ¿A, — COS td, 
— ep? Pa 
ist, für y den Wert 
| 2g = ( cos 14, — COS ¿Ay 
Of ease See ee sin 7x. 
er” i za 


1 


§ 4. 

Glcichmáfsig auf den ganzen Träger verteilte 
Ueberlast unter Berücksichtigung des Träger- 
gewichtes samt Oberbau. 

Wenn die Ueberlast g den en Träger bedeckt, 
so geht in den Formeln von § 3 cos A, In cos 9 = I 
und cos 7%, In cos ja = ET über. 
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Da es sich um die Differenz beider Cosinuswerte 
handelt, so bleiben nur Sinusoide ungerader Ordnung, 
und man hat ohne Beriicksichtigung des Tragergewichtes 
usw. die We o 


2g i S (E sin: 
— ~ Ei 
we 


6) Ks A ¿n 
und bei Berúcksichtigung des Trágergewichtes 


er? 
ee 2 es E 
nn y= ao + A 2 (= 5 SIN ¿x. 


er? e-ı rRe 


§ 4a. 


Es dürfte empfehlenswert sein, die Gleichungen 
eines mit dem Gewichte P in 4 belasteten Trägers unter 
Berücksichtigung seines Gewichtes samt Oberbau auf- 
zustellen; man erhält 

i = D Be 
8. pees 2s Ca a zA E en) sin za. 
er” ¿en 


“q 
i = 1 u 


er” 


Für mehrere Gewichte bezw. Ueberlasten in verschie- 
denen Punkten des Trägers ergibt sich 
f= (8 Pa Sin iin (1 — cos ¿a)y 2 sin ix 
9 y= x (3. e, eee 
) y E i 7 ta + Ê 7° 
Wird der Träger samt Oberbau durch eine gleich- 
mäfsig verteilte Ucberlast bedeckt, so entsteht für 
i = X ( 2g(cos 74, — cos fA, 
10) ( g (cos 1 FR 2) 


y 
er” 


ria 
i=1 Re 


an on) bse 
+ — Sin zx. 
er’ ia 

Da diese Gleichungen zum Teile später verwendet 
werden, so ist es gut, dieselben zu erwähnen. Um mit 
der Numerierung der Paragraphen von Lebert im 
Einklang zu bleiben, hat diese Entwickelung & 4a er- 
halten. 


Kapitel Il. 


Gleichungen der Schwingungsbewegungen und Bestimmung 
der Schwingungsperioden. 


§ 1. 
Permanente Last. 
Da es sich hier um die Bewegungen einer permanenten 


Last handelt, so können direkt die Formeln von Bresse 
§ 1 verwendet werden. Die dort gefundene Gleichung 


IE AE E 
A a mer er e 
crgibt als Losung 
—_ ŻY 
I — 24er? 


/ E262 E 


pes | rie 
+ 2 (a sin e a: i 
i= 1 prop 


+ Di cos tr? V- ; en. ) SIN ix. 
Wird an Stelle 3 a (x3 — 2nx”+ a’) = y, (Defor- 


Last) die in Sinusreihen entwickelte 


A (er) T 
TS a E — | sinzx 


ión 


mation fúr ruhende 
Gleichung 


in obige en eingesctzt, so wird er- 
halten 
= eR l — cos ia 
peu. y Ps 
pap NOT ion 


11) 
+4- G sin 27° | oe +p 


a ae ) sin 2x. 
pr? 


In dieser Gleichung bezeichnet Lebert mit 4; den Aus- 


druck 
2p (1 --cosina SE fet l 
yeh op ) + Gisin Z’ | 
l ; 


In 


+ Di cos UF | 


a” 
Ba a +p 


+ D; cos ti? | > 


r “eg 


pri p 
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und die Differentialgleichung für jede Sinusoide schreibt 
sich 


d' 2p (1 — cos #; 
dp — er” ° zer: "Ait sin iw = [PEZ = 
dx E in 
y tos $ .. ES E 
certatsin ió Y). 
2 Pro 
Aye A 4 / fe i 
+ Dier? i’ cos tt | rd sin ix, oder 
CG E E reg a 
A ee ee, 
a ree aff ree A pr 272 
-- Deer’ i* Cost! PEA = lie Pape 
2) (1 — cos í 
u. daher dp = LI 2 sin zx 
TT 
- PA. 
— ar, f CE sin ix. 
tter’g dt” 


Die Schwingungsperioden sind bestimmt durch die 
Gleichungen 


2at 2at l r°cg 
sin m + Dicos y — Cisinti?*P/ -., PESI 
C; Sin T: + Di cos Ti C sin t: PA 
= / reg 
+ D; cos pi | =a y... >, Woraus 
Sp r*+ p 


pen % Bun, 
i? r-eg 
Lebert bemerkt hier, dafs bei Vernachlássigung der 
Schaukelbewegungen, worunter er die in der Differential- 
re d'y 
g dx? dt? 
(siche Bresse) 


gleichung mit — p' - berücksichtigten Mole- 


kularwirkungen versteht, sich die 


7, 
Gleichung 7; = ¿3 


geben wúrde. 7; stellt die Periodenzahl des Grund- 
toncs ohne Molckularwirkung dar. 

Wird in der Gleichung von Bresse $ 4 diese Wirkung 
vernachlässigt, so geht A; über in 


zwischen den Periodenzahlen er- 


1 


yan 2 
C; sin 27° ‘Ee - +4 Dj cos ti” / Sy. daraus 
taa 2 Vip 
too ao ee ee 
i=l Y r?reg 


Das Verháltnis der Periodenzahlen ist das eben 
angefúhrte, es geht ferner noch daraus hervor, dafs die 
Molckularwirkungen die Periodenzahlen des Grundtoncs 
erhöhen. | 

$ 2. 


Eine auf einen Träger gelegte Ueberlast. 


Für eine einzeln auf cinen schwingenden Träger 
gelegte Ueberlast, die im Punkte 4 vorhanden ist, tritt 
in dicsem Punkte aufser dem Gewicht der Ueberlast 
d’y 
dt’ 
direkte Integrationsmethode nicht mehr durchführbar. 

Unter Berücksichtigung der Gleichung für dp und 
der Gleichung 


P 
noch die Trägheitskraft er auf und: ist eine 


i= D . 
y= 3 Asm?/x, 
i=l 
erhält man für die Trägheitskraft 
2Psin*12 d’y 
— i TEN sin Za, 
und die Funktion der Zeit geht in 
. mn H r*eg 
Jt) SURES Nh eae SP sin? jå 
PF FLT aE 
u reg 
NE /- OP sin? ñ 
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úber; es ist ersichtlich, daís durch das Auftreten dieser 
Trágheitskraft die Funktion der Zeit eine Verminderung 
erleidet, wáhrend die hieraus resultierende Periodenzahl 


>, V» hee E 


1° da 37108 

erhóht wird. Wird die bereits in § 4a entwickelte 
Deformationsgleichung, welche von der Zeit unabhangig 
ist, also wenn der Träger keine Schwingungen ausführt, 
eines im Punkte A durch das Gewicht / belasteten 
Trägers eingeführt, so geht die Gleichung für y bei 
schwingendem Träger über in 


14) MB; 2Psinia | 2p(l — cosın) 
J Aea tr gen er = i’n 
a reg 
+ G sin £¿* | N E 2P sin? i 
A ee 
3 reg Er 
+ Di; cos ti y. DP sin? ja sin 7x. 
pre A 
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§ 3. 
Mehrere in verschiedenen Punkten auf den 
Träger gelegte Ueberlasten. 


Wenn $ 2 Kapitel I und § 2 Kapitel If dieser Arbeit 
in Betracht gezogen wird, geht die Deformations- 
gleichung bel schwingendem Tráger fúr diesen Fall 
úber in 


i= 212% (1 — cos ia) n 22, SIN 72, 
IS) y= Y |: Tu TI ge iG, 
i— 1 N 
Po rieg 
As | 2P sin? ih . 
oP eee 
wer u 
-H Dj cos ti” V - un oe; sinz za | Sie 
pret pp OOS! 


(Schlufs folgt.) 


Lehrherr bezw. Meister 


Seit Inkrafttreten des Gewerbegesetzes vom 30. Mai 
1908 am 1. Oktober 1908 kommen wesentlich veränderte 
Grundsätze über die Befugnis zur Anleitung von Lehr- 
lingen und über die Führung des Meistertitels zur Gel- 
tung, deren Kenntnis für die Inhaber gewerblicher Be- 
triebe deshalb erforderlich wird, weil Verstölse hiergegen 
den Strafregeln des § 148 G. O. § 360 Str. G. B. unter- 
liegen, wie der Gerichtssaal Bd. 74, S. 249 ausführt. 

l. Die Verpflichtung aus § 126b G. O. zum Ab- 
schlusse eines schriftlichen Lehrvertrages, welcher die 
Unterschriften des Lehrherrn, des Lehrlings und dessen 
gesetzlichen Vertreters tragen mufs, wird für das Lehr- 
verhältnis zwischen Eltern und Kindern aufgehoben. 
Doch mufs auch hier der Handwerkskammer das Be- 
stehen des Lehrverhältnisses, der Tag seines Beginns, 
das Gewerbe oder der Zweig der gewerblichen Tätig- 
keit, in welchem die Ausbildung erfolgen soll, und die 
Dauer der Lehrzeit ($ 126 b Abs. 3 G. O.) schriftlich 
angezeigt werden. Unterlassen dieser Anzeige erfüllt 
die Straffolgen des § 150 Ziff. 4 a G. O. Weil auf 
Fabrikarbeiter, welche als Lehrlinge anzusehen sind, 
nach $ 134 G. O. diese Vorschrift gleichfalls Anwendung 
findet, mufs bezúglich der letzteren entweder ein form- 
gerechter Lehrvertrag errichtet oder eine schriftliche 
Lehrverpflichtung ausgestellt werden. 

2. In Handwerksbetrieben steht ($ 129 G. O.) die 
Befugnis zur Anleitung von Lehrlingen nur denjenigen 
Personen zu, welche das 24. Lebensjahr vollendet und 
eine Meisterprúfung (§ 133 G. O.) gleichviel, ob in dem 
zu unterweisenden oder einem anderen Handwerkszweige 
bestanden haben, während früher der Lehrherr blofs ent- 
weder die von der Handwerkskammer vorgeschriebene 
mindestens 3 jährige Lehrzeit zurückgelegt und die Ge- 
sellenprüfung bestanden oder 5 Jahre hindurch persön- 
lich das Handwerk selbständig ausgeübt zu haben bezw. 
als-Werkmeister oder in ähnlicher Stellung tätig ge- 
wesen zu sein brauchte. 

3. Nach der bisherigen Fassung des $ 120a G. O. 
war der Unternehmer eines Betriebes, in welchem mehrere 
Gewerbe vereinigt sind, befugt, in allen zu dem Betriebe 
vereinigten Gewerben Lehrlinge anzuleiten, wenn er 
für eines dieser Gewerbe den Veraussetzungen des $129 


G. O. entspricht, während nach der Neufassung ihm diese ` 


Befugnis nur durch die untere Verwaltungsbehörde 
nach Anhörung der Handwerkskammer erst erteilt 
werden kann, weshalb er erst deren Genehmigung ein- 
holen mufs, um in allen Betriebszweigen Lehrlinge an- 
leiten zu dürfen. 

4, Hat der Lehrherr die Meisterprüfung nicht für 
dasjenige Gewerbe oder denjenigen Zweig des Gewerbes 


Beständen; in welchem die Anleitung der Lehrlinge er- 
folgen soll, so mufs er die Ausbildung der Lehrlinge 
einem Vertreter übertragen, welcher entweder die Lehr- 
zeit ($ 130a) zurückgelegt und die Gesellenprüfung be- 
standen, oder 5 Jahre hindurch persönlich das Hand- 
werk selbständig oder in der Tätigkeit eines Werk- 
meisters ausgeübt hat. Von diesem Vertreter ist dann 
auch das Lehrzeugnis auszustellen. 

5. In Handwerksbetrieben, welche nach dem Tode 
des Gewerbetreibenden für Rechnung der Witwe oder 
minderjähriger Erben fortgesetzt werden, ist zufolge 
$ 129 Abs. 3 G. O. bis zum Ablauf eines Jahres nach 
dem “Pode des Lehrherrn als Vertreter ($127 Abs. 1 G. O.) 
zur Anleitung von Lehrlingen auch befugt, wer, obschon 
er eine Meisterprúfung nicht bestanden, doch einen ord- 
nungsgemáfsen Lehrgang durchgemacht und praktische 
Uebungen in den Arbeiten des Berufsfaches durch 
mindestens 5jährige Tätigkeit als selbständiger Betriebs- 
unternehmer oder als Werkmeister bezw. in ähnlicher 
Stellung sich erworben hat. Daraus ergibt sich, dafs 
Lehrherr nur sein kann, wer Inhaber eines Betriebes 
ist, aber nicht der unselbständige Betriebsgehilfe. 

6. Ueberdies darf die höhere Verwaltungsbehörde 


($129 Abs. 2 G.O.) vergünstigungsweise Personen, welche 


den Anforderungen eines Lehrherrn nicht entsprechen, 
die Befugnis zur Anleitung von Lehrlingen widerruflich 
verleihen, gleichwie die untere Verwaltungsbehörde auch 
in anderen ihr geeignet erscheinenden Fällen bis zur 
Dauer eines Jahres an sich nicht geeignet erscheinende 
Personen als Vertreter des Lehrherrn zulassen darf, 
wobei behufs Vermeidung von Miisverständnissen her- 
vorgehoben werden mufs, dafs die Unterweisung des 
Lehrlings in einzelnen technischen Handgriften und 
Fertigkeiten durch einen Gesellen diesen strengen An- 
forderungen nichf unterliegt. 

7. Mit dem bisherigen Rechte übereinstimmend, 
kann die Zurücklegung der Lehrzeit auch in einem, 
dem Gewerbe angehörenden Grofsbetriebe erfolgen und 
durch den Besuch einer staatlichen, staatlich unterstützten 
oder vom Staate anerkannten Lehrwerkstätte oder 
sonstigen gewerblichen Unterrichtsanstalt ersetzt werden. 
InVerfolg dessen können (§ 129 Abs. 6) die Landeszentral- 
behörden den Prüfungszeugnissen von Lehrwerkstätten, 
gewerblichen Unterrichtsanstalten oder von Prüfungs- 
behördeh, welche vom Staate für einzelne Gewerbe oder 
zum Nachweise der Befähigung zur Anstellung in staat- 
lichen Betrieben eingesetzt sind, die Wirkung der Be- 
fugnis zur Anleitung von Lehrlingen beilegen. 

8. Auf Grund des durch das G. vom 28. Dezember 
1908 neu eingefügten § 133 g G. O. finden die den 
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Arbeiterschutz regelnden §§ 133 h bis 139 aa auch auf 
Gesellen, Gehilfen, Lehrlinge und sonstige gewerbliche 
Arbeiter mit Ausnahme der Betriebsbeamten, Werk- 
meister, Techniker (§§ 133 a bis 133 f) Anwendung. 

9. Weil die Befugnis zur Anleitung von Lehrlingen 
jetzt die bestandene Meisterprüfung voraussetzt, so 
konnte in $ 133 Abs. 1 G. O. solche nicht mehr als 
Erfordernis zum Erwerbe des Meistertitels aufrecht 
erhalten werden. Es steht demzufolge das Recht, den 
Meistertitel in Verbindung mit der Bezeichnung eines 
Handwerks zu führen, demjenigen Handwerker zu, welcher 
für dieses Handwerk die Meisterprüfung bestanden und 
das24. Lebensjahr zurückgelegt hat. Obschon zur Meister- 
prüfung in der Regel nur solche Personen zugelassen 
werden sollen, welche eine Gesellenprüfung bestanden 
haben und in dem Gewerbe, für welches sie die Meister- 
prüfung ablegen wollen, mindestens 3 Jahre als Geselle 
(Gehilfe) tätig gewesen sind, so werden ausnahmsweise 
auch dicjenigen hierzu verstattet, welche sich im Besitze 
eines Prüfungszeugnisses befinden, das durch die Landes- 
zentralbehörde gemäls § 129 Abs. 6 G. O. dem Ge- 
sellenbriefe gleichwertig erklärt wurde. Daraus ergibt 
in logischer Gedankenfolge sich zweierlei, nämlich dafs 
die Meisterwürde auch erlangen kann, wer nicht durch 
einen ordnungsgemäfsen Lehrgang, vielmehr blofs durch 
Schulunterricht und praktische Uebung als Volontär 
sich Kenntnis in den Arbeiten des Berufsfaches ange- 
eignet hat, sodann dafs die Meisterprüfung zwar vor 
Erreichung des 24. Lebensjahres abgelegt, der Meister- 
titel aber erst nach Vollendung desselben geführt 
werden darf. 

10. Durch Einfügung des neuen Abs. 2 in $133 G. O. 
wird aufser Zweifel gesetzt, dafs die Bezeichnung als 
„Baumeister“, „Baugewerksmeister“, „Architekt“, „In- 
genieur“ gleichfalls geschützt sein soll und nur von den- 
jenigen Personen geführt werden darf, welche den seitens 
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der Landesregierung über die Befugnis zu deren Führung 
erlassenen Vorschriften entsprechen. Denn nach der 
bestimmten, klaren und unzweideutigen Fassung der Ein- 
is wird die Befugnis zur Führung des Meister- 
titels in Verbindung mit einer anderen Bezeichnung, die 
auf eine Tätigkeit im Baugewerbe hinweist, insbescndere 
des Titels „Baumeister“ und „Baugewerksmeister“ durch 
den Bundesrat geregelt, welcher auch Vorschriften über 
die Führung des Meistertitels in Verbindung mit sonstigen 
Bezeichnungen erlassen darf, die auf eine Tätigkeit im 
Handwerk hinweisen. Dafs bei der letztgedachten Er- 
mächtigung gerade die Bezeichnung Ingenieur in das 
Auge gefalst war, ergibt die Begründung des zur zweiten 
Lesung eingebrachten Antrages Pauli No. 911 der Druck- 
sache seitens des. Antragstellers in der 148. Sitzung am 
2. Mai 1908 (Sten. Ber. S. 5041) zweifelsfrei. 

Il. Die beim Inkrafttreten des Gesetzes v. 30. Mai 
1908 schon erworbene Befugnis zur Führung des Meister- 
titels in Verbindung mit der Bezeichnung eines Hand- 
werks bleibt zufolge II!!! desselben zwar unberührt; 
allein die Vergünstigung aus Art.8 des H. O. G. vom 
26. Juli 1897 verschafite einmal kein Recht, vielmehr blofs 
eine Verstattung zur lortführung der vor seinem Erlasse 
gebrauchten Bezeichnung, sodann auch nur für diejenigen, 
welche persönlich, ein Handwerk selbständig ausübten, 
und nach der ausgebildeten gerichtlichen Spruchübung 
auch nur solange sie dies tun. Deshalb steht den un- 
selbständigen Betriebsbeamten bezw. Privatbeamten, 
welche in einem Grofsbetriebe mit höheren technischen 
Leistungen betraut sind, die Bezeichung als Handwerks- 
meister oder einer gleichartigen Würde blofs dann zu, 
wenn sie die hierfür geregelte Prüfung abgelegt haben 
oder sich durch ein Prüfungszeugnis ausweisen können, 
welches seitens der Landeszentralbehörde auf Grund 
§ 133 Abs. 10 G. O. als dem Meisterbriefe gleichwertig 
erklárt wurde. 


Verschiedenes 


AusschuB fiir eine Wirtschaftsgemeinschaft. Der Vor- 
sitzende dieses Ausschusses, Kaiserl. Regierungsrat Gentsch, 
versandte kúrzlich einen Aufruf an die Firmen der deutschen 
Maschinen-, Apparate-, Instrumenten- und Verkehrsmittel- 
Industrien. Der Aufruf ist von mehreren fúhrenden Mannern 
der deutschen Industrie und technischen Wissenschaft, u. a. 
von Julius Gebauer-Berlin, Otto Kammerer-Charlotten- 
burg, E. W. Köster-Frankfurt a. M., Dr.. Jng. Schlesinger- 
Charlottenburg, Otto Arnold-Magdeburg unterzeichnet und 
fordert zu einem Zusammenschlufs auf zum Zwecke der 
Einrichtung einer ständigen Ausstellung und Auskunftsstelle 
in Berlin. Es soll durch die zu schaffende Stelle allen 
namentlich auch den mittleren Betrieben der oben genannten 
Industrien die Möglichkeit geboten werden, mit geringem 
Aufwand an Mitteln die Aufmerksamkeit der Verbraucher 
auf die Erzeugnisse zu lenken. Die gesamte Ausstellung 
soll sich auf 30 Abteilungen verteilen. Ein bestimmter 
Prozentsatz von Anteilscheinen soll von der Industrie über- 
nommen werden, der Rest von Grofsbanken. Firmen, denen 
der Aufruf nicht zugegangen sein sollte, ‚erhalten denselben 
von der Geschäftsstelle des Ausschusses, Berlin-Wilmersdorf, 
Trautenaustr. 91. DE Ll 

Stádtebaulicher Vortragszyklus. Das „Seminar für Stádte- 
bau“ an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin 
veranstaltet in der Zeit vom 9. bis 20. November 1909 in 
der Technischen Hochschule folgenden Vortragszyklus: 
l. Stadtbaurat a. D. Professor J. Brix: „Kanalisation und 
Städtebau“. 2. Gehcimer Hofbaurat Professor Felix Genz- 
mer: „Die Ausstattung von Strafsen und Plätzen“. 
3. Privat-Dozent Professor Dr. Karl Kochne: „Die Be- 
deutung der in Preufsen den Gemeinden durch das Kommunal- 
Abgabengesetz und sonst gesetzlich zustehenden Einkünfte 
für den Städtebau“. 4. Geheimer Baurat Professor Borr- 
mann: „Monumentale Wasseranlagen im Städtebau des 


Altertums und der neueren Zeit“. 5. Professor Dr. Kassner: 
„Die meteorologischen Grundlagen des Städtebaues“. 6. Ober- 
und Geheimer Baurat Dr.:Jna. J. Stübben: „Städtebau im 
Ausland“. 7. Professor W. Franz: „Bilder aus der Ent- 
stehung des deutschen Städtewesens“. 8. Honorarprofessor 
Geheimer Medizinalrat Dr. Salomon: „Die hygienischen 
Vorbedingungen für die Ortsansiedlungen“. 9. Architekt 
Professor Bodo Ebhardt: „Der Einflufs des mittelalterlichen 
Wehrbaues auf den Städtebau“. Die Mehrzahl der Vorträge 
findet unter Vorführung von Lichtbildern statt. 

Anmeldungen von Studierenden und auswärtigen Teil- 
nehmern für die seminaristischen Uebungen und Vorträge 
nimmt das Sekretariat der Königlichen Technischen Hoch- 
schule entgegen. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: die Mitglieder der Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen Regierungsrat Mayer zum 
Oberregierungsrat und Reg.- und Baurat Rohr zum Ober- 
baurat mit dem Range der Oberregierungsrate; 

zu Reg.- und Bauräten und Mitgliedern der General- 
direktion die Betriebsdirektoren Müller, Schad, Dircksen, 
Scheuffele sowie die Bauräte Baltin und Koch; 

zu Regierungsräten und Mitgliedern der Generaldircktion 
der preufsische Regierungsrat a. D. Wulff, der Gerichts- 
assessor Zoepffel und der Regierungsassessor Dr. jur. Haas; 

zum Reg.- und Baurat sowie zum bautechn. ständigen 
Hilfsarbeiter bei dem Reichsbankdirektorium der Reichsbank- 
bauinspektor Habicht; 

zu Marine-Maschinenbaumeistern die Marinebauführer 
des Maschinenbaufaches Krankenhagen und.Mitzlaff sowie 
zu Marine-Schiffbaumeistern die Marinebauführer des Schiff- 
baufaches Schneider und Ahsbahs; 
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und Betriebsinspektor bei der 
in Elsafs-Lothringen 
Adolf Keller in 


zum Eisenbahn-Bau- 
Verwaltung der Reichseisenbahnen 
der württembergische Reg.-Baumcister 
Dammerkirch. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem 
Betriebsairektor Käser und dem Vorstand der Werkstätten- 
inspektion Bischheim Baurat Wolff, ferner aus Anlafs des 
Uebertritts in den Ruhestand dem Reg.- und Jaurat 
Möllmann, Mitglied der Generaldirektion, den Betriebs- 
direktoren Hüster und Bozenhardt sowie den Bauräten Reh 
und Mayr; 

der Charakter als Geh. Regierungsrat dem Mitglied der 
Generaldirektion, Regierungsrat Ammann; 

der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range der 
Räte vierter Klasse dem Vorsteher der Plankammer und 
des Techn. Bureaus beim Kaiserl. Kanalamt Ottomar Kayser 
aus Anlafs seines Uebertritts in den Ruhestand. 

Uebertragen: die Geschäfte von Abteilungsvorstanden 
in der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen 
in Strafsburg dem Oberregicrungsrat Mayer und dem Ober- 
baurat Rohr. . 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem 
Militärbauinspektor Baurat Lehmann in Liegnitz bei seinem 
Ausscheiden aus dem Dienst. 

Versetzt: zum 1. Oktober 1909 der Militärbauinspektor 
Schmidt in Mülhausen i. E. als Vorstand des Militärbauamts 
nach Trier. 


Militarbauverwaltung Sachsen. 


Versetzt: zum 1. Oktober 1909 die Militárbau- 
inspektoren Meir, Vorstand des Militarbauamts I Leipzig, 
als techn. Hilfsarbeiter zur Intendantur des XIX. (2. K. S.) 
Armeekorps, Fochtmann, Vorstand des Neubaukreises III 
Leipzig, in die Vorstandstelle des Militärbauamts I Leipzig 
und Trunkel, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des 
XIX. (2. K. S.) Armeekorps, in die Vorstandstelle des Neu- 
baukreises III Leipzig. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Präsidenten der Kgl. Eisenbahndirektion 
in Altona der Geh. Regierungsrat und Vortragende Rat im 
Minist. der öffentl. Arbeiten Franke und zum Präsidenten 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Stettin der Ober- und Geh. 
Baurat Brandt von der Kgl. Eisenbahndirektion in Hannover; 

zum Oberbaurat mit dem Range der Oberregierungsräte 
der Reg.- und Baurat Geh. Baurat Rasch, bisher in 
Wiesbaden; 

zum etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule 
in Danzig der Dipl.-Ing. Otto Lienau in Bremen; 

zum Vorsitzenden der Kgl. Kommission zur Beauf- 
sichtigung der techn. Versuchsanstalten an Stelle des zum 
Unterstaatssekretär im Reichsamt des Innern ernannten 
bisherigen Unterstaatssekretärs im Minist. für Handel und 
Gewerbe Dr. Richter der Unterstaatssekretär im Minist. für 
Handel und Gewerbe Schreiber; 

zu Eisenbahnbauinspektoren die Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Friedrich Pflug in Berlin und Erich 
Riemer in Stettin, zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Paul Schroeder 
in Kattowitz, Friedrich Jaehn in Büllingen, Paul Stengel ın 
Dortmund und Anker Honemann in Hamburg. 

Verliehen: anläfslich des bevorstehenden Uebertritts 
in den Ruhestand dem Präsidenten der Kgl. Eisenbahn- 
direktion Dr. Sombart in Stettin der Charakter als Wirkl. 
Geh. Oberregierungsrat mit dem Range eines Rates erster 
Klasse, dem Präsidenten der Kgl. Eisenbahndirektion Goepel 
in Altona der Charakter als Wirkl. Geh. Oberbaurat mit 
dem gleichen Range und dem Reg.- und Baurat Richter, 
bisher Vorstand der Maschineninspektion 1 in Schneidemühl, 
der Charakter als Geh. Baurat; 

der Charakter als Geh. Baurat dem Landesbauinspektor 
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Baurat Volkmar Schubert in Guben und dem Stadtbau- 
direktor a. D. Baurat Ernst Winter in Wiesbaden; 

ferner dem Oberbaurat Rasch die Stelle des Strombau- 
direktors bei der Rheinstrombauverwaltung in Koblenz; 

den Eisenbahnbauinspektoren Schulzendorf die Stelle 
des Vorstandes der Maschineninspektion I in Schneidemühl 
und Klein die Stelle des Vorstandes der Maschineninspektion 
in Danzig sowie den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Lütke die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in 
Altona, Petzel die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahn- 
direktion in Breslau, Reinhold Horn die Stelle eines Mit- 
gliedes der KEisenbahndirektion in Kattowitz, Hermann Meyer 
die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 2 in 
Flensburg, Gustav Meyer die Stelle des Vorstandes der 
Betriebsinspektion in Emden, Franz Bergmann die Stelle des 
Vorstandes der Betriebsinspektion 3 in Königsberg 1. Pr., 
Sauer in Iserlohn und Dr. phil. Winter in Hirschberg i. Schl. 
die Stelle des Vorstandes einer Betriebsinspektion unter 
Belassung in ihrer derzeitigen Beschäftigung. 

Uebertragen: den Reg.- und Bauräten Baeseler in 
Erfurt die Wahrnehmung der Stellung des Oberbaurats bei 
der Eisenbahndirektion daselbst und Kiel in Saarbrücken die 
Wahrnehmung der Stellung eines Oberbaurats bei der 
Eisenbahndirektion in Hannover; 

den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Perkuhn, 
bisher Vorstand der Betriebsinspektion 3 in Frankfurt a.M., 
die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 1 daselbst, 
Klotz, bisher Vorstand der Betriebsinspektion I in Tilsit, 
die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 2 daselbst 
und Risse, bisher Hilfsarbeiter bei den Eisenbahnabt. des 
Minist. der öffentl. Arbeiten, die Wahrnehmung der Geschäfte 
des Vorstandes der Betriebsinspektion 7 in Berlin. 

Ueberwiesen: der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Schimpff, bisher Vorstand der Betriebsinspektion 7 
in Berlin, dem Eisenbahn-Zentralamt in Berlin. 

ZurBeschäftigungüberwiesen: die Reg.-Baumeister 
Kaurisch der Kanalbaudirektion in Hannover (Wasser- und 
Strafsenbaufach), August dem Polizeipräsidium in Berlin 
und Eitner zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste der 
Eisenbahndirektion in Danzig (Hochbaufach). 


In den preufsischen Staatseisenbahndienst 


“übernommen: der Eisenbahnbauinspektor Baurat Lübken, 


bisher bei der Reichs-Eisenbahnverwaltung in Elsafs- 
Lothringen, unter Verleihung der Stelle eines Bauinspektors 
beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste bei der Eisenbahndirektion in Königsberg i. Pr. der 
Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Nordhausen. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordneten- 
versammlung in Saarbrücken getroffenen Wahl der bisherige 
Stadtbaurat Rudolf Hobohm als zweiter besoldeter Bei- 
geordneter der Stadt Saarbrückeu für die gesetzliche Amts- 
dauer von zwölf Jahren. 

Versetzt: die Reg.- und Bauräte Schorre, bisher in 
Aschersleben, als Vorstand der Betriebsinspektion 3 nach 
Frankfurt a. M., Poppe, bisher in Osterode i. Ostpr., als 
Vorstand der Betriebsinspektion 2 nach Aschersleben, 
Pröbsting, bisher in Tilsit, als Vorstand der Betriebsinspektion 
nach Mayen, Gch. Baurat Eger von der Ministerial-, Militär- 
und Baukommission an das Kgl. Polizeipräsidium in Berlin, 
Geh. Baurat Siebert von Koblenz an die Regierung in 
Wiesbaden, Stelkens von Duisburg als Rheinschiftahrt- 
inspektor an die Rheinstrombauverwaltung in Koblenz, 
de Bruyn von Kopenhagen an die Regierung in Wiesbaden, 
Rheinschiffahrtinspektor Düsing von Koblenz als Vertreter 
des Oberbaurats an die Elbstrombauverwaltung in Magdeburg 
und Taut von dieser Verwaltung an die Regierung in 
Koblenz; 

der Eisenbahnbauinspektor Wieszner, bisher in Berlin, 
als Vorstand (auftrw.) der Werkstätteninspektion nach Greifs- 
wald, die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Nacke, 
bisher in Stargard i. Pomm., als Vorstand der Betriebs- 
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inspektion nach Euskirchen, August Busse, bisher in Oppeln, 
als Vorstand der Betriebsinspektion 2 nach Stargard i. Pomm., 
Nebelung, bisher in Frankfurt a. M., als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Bromberg, Roudolf, bisher in 
Gera, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Berlin, Méckel, bisher in Gleiwitz, als Mitglied (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion nach Kassel, Dr. phil. Schmitz, bisher in 
Immekeppel, als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 
nach Koesfeld, Fritsche, bisher in Spandau, als Vorstand 
(auftrw.) der Betriebsinspektion 1 nach Gleiwitz, Rustenbeck, 
bisher in M.-Gladbach, als Vorstand (auftrw.) der Betriebs- 
inspektion nach Tarnowitz, Bühren, bisher in Königsberg i. Pr., 
als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion I nach Tilsit, 
Scheel, bisher in Thorn-Mocker, als Vorstand (auftrw.) der 
Betriebsinspektion 2 nach Oppeln, Anton Ackermann, bisher 
in Stettin, als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 2 
nach Allenstein, Rewald, bisher in Meseritz, zur Eisenbahn- 
direktion nach Posen, Wyszynski, bisher in Hannover, als 
Vorstand der Bauabt. nach Immekeppel, Grafsdorf, bisher 
in Krefeld, als Vorstand der Bauabt. nach M.-Gladbach und 
Krumka, bisher in Kassel, nach Heinsberg als Vorstand der 
daselbst neu errichteten Bauabt., der Grofsherzogl. hessische 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Wickmann, bisher in 
Saarbrücken, nach Baumholder als Vorstand der daselbst 
neu errichteten Bauabt.; 


die Wasserbauinspektoren Bauräte Marten von Glück- 
stadt an die Regierung in Schleswig, Rathke von Marien- 
werder nach Graudenz (mit der Verlegung der Wasserbau- 
inspektion dorthin), Rückmann von Tapiau an die Regierung 
in Danzig, die Wasserbauinspektoren Niehrenheim von 
Schwedt a. d. O. als Hafenbauinspektor nach Swinemünde, 
Schiricke von Breslau nach Glückstadt, Herbst von Oppeln 
nach Neuhaus a. d. O., Bracht von Linden-Hannover an die 
Oderstrombauverwaltung in Breslau, Blumenthal von Stettin 
nach Schwedt a. d. O. als Vorsteher des Bauamts für die 
Verbesserung der Vorflutverhältnisse an der unteren Oder 
daselbst, Hartmann von Hannover nach Beeskow (im Ge- 
schäfsbereich der Verwaltung der Märkischen Wasserstrafsen), 
Braun von Liegnitz an die Regierung in Stettin (zu der Abt. 
für die Regulierung der Vorflutverhältnisse an der unteren 
Oder), Grube von Neubrück a. d. Spr. an das Kanalbauamt_ 
in Osnabrück (im Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion 
in Hannover) und Niebuhr von Hannover nach Eberswalde 
(im Geschäftsbereich des Hauptbauamts in Potsdam), der 
Hafenbauinspektor Skalweit von Swinemünde als Wasser- 
bauinspektor nach Duisburg-Ruhrort und der Kreisbau- 
inspektor Siebert von Labiau nach Danzig; 


die Reg.-Baumeister Wilhelm Neumann, bisher in 
Gleiwitz, in den Bezirk derEisenbahndirektion nach Bromberg, 
Johann Schröder, bisher in Halle a.d.S., in den Bezirk der 
Eisenbahndirektion nach Altona (Maschinenbaufach), Jaehn, 
bisher in Berlin, in den Bezirk der Eisenbahndirektion nach 
Köln, Wiskott, bisher in Duisburg, nach Berlin behufs Be- 
schäftigung bei den Eisenbahnabt. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten, Strohmayer, bisher in Breslau, in den Bezirk der 
Eisenbahndircktion nach Kassel (Eisenbahnbaufach), Goede 
von Kurzebrack nach Graudenz, Salfeld von Beeskow 
nach Kulm, Lohse von Kulm nach Nakel, Boenecke von 
Oderberg nach Niederfinow, Buchholz von Oderberg nach 
Liepe (Wasser- und Strafsenbaufach), Cordes von Wolmir- 
stedt nach Stendal, Reichert von Putbus nach Demmin, 
Hoßfeld von Berlin nach Rotenburg a. d. F., Baumann von 
Schubin nach Merseburg, Kohlhagen von Oberkaufungen 
nach Neuhaldensleben, Rieken von Bottrop nach Lissa, 
Drabitius von Gollub nach Königsberg i. Pr., Karl Becker 
von Marienburg nach Schwetz, Mosterts von Gostyn nach 
Neifse, Milster von Charlottenburg nach Berlin und Oster- 
wold von Merseburg nach Danzig (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.- und Baurat Klutmann, bisher 
Mitglied der Eisenbahndirektion in Köln, dem Kreisbau- 


inspektor Riese in Landsberg a. d. W. sowie den Reg.-Bau- 
meistern Waclaw Suchowiak inLemberg (Galizien) (Maschinen- 
baufach), Walter Schulz in Nienburg, Louis Kropf in 
Münster i. W. (Wasser- und Strafsenbaufach) und Hermann 
Kallmeyer in Herford (Hochbaufach). 


In den Ruhestand getreten: die Geh. Bauräte 
Kistenmacher, bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in 
Danzig, Merten, bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in 
Stettin, Schiffers, bisher Vorstand der Werkstätteninspektion 
in Deutzerfeld, Kelbe, bisher Vorstand der Maschinen- 
inspektion in Braunschweig, der Rheinstrombaudirektor 
Ober- und Geh. Baurat Müller in Koblenz, die Kreisbau- 
inspektoren Geh. Bauräte Siebert in Königsberg i. Pr. und 
Muttray in Danzig sowie der Wasserbauinspektor Baurat 
Kracht ebendaselbst. 

Bayern. 


Versetzt: in gleicher Diensteigenschaft in etatmäfsiger 
Weise der Regierungsrat Friedrich Englmann in Mühldorf 
in das Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten sowie die 
Direktionsassessoren Ernst Arnold in München als Vorstand 
an die Neubauinspektion Garmisch-Partenkirchen und Gustav 
Höhn im Baukonstruktionsamt der Staatseisenbahnen in 
München an die Eisenbahndirektion München. 


Inden Ruhestand versetzt: der Direktionsrat Johann 
Pächtner in Aschaffenburg. 


Sachsen. 


Verlichen: der Titel und Rang als Oberbaurat dem 
Lehrer an den Techn. Staatslehranstalten in Chemnitz Bau- 
rat Prof. Gottschaldt beim Uebertritt in den Ruhestand. 

Versetzt: die Bauamtmänner Berghold bei dem Land- 
bauamte Meifsen zum Landbauamte Zwickau, Kramer bei 
dem Landbauamte Zwickau ın das Hochbautechn. Bureau 
des Finanzminist. und Liebe bei dem Landbauamte Dresden | 
zum Landbauamte Meifsen. 

Die nachgesuchte Versetzung in den Ruhestand 
bewilligt: dem Finanz- und Baurat bei der Staatseisen- 
bahnverwaltung May in Riesa. 


Württemberg. 


Ernannt: zum Wirkl. Oberbaurat der tit. Oberbaurat 
Findeisen bei der Ministerialabt. für das Hochbauwesen. 

Befórdert: auf die Stelle eines Kollegialrats far den 
bautechn. Dienst bei der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen der Vorstand der Stellwerk- und Oberbauleitung des 
bahnbautechn. Bureaus der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen Kollegialhilfsarbeiter Baurat Ott bei dieser General- 
direktion. 

Uebertragen: die Stelle eines etatmafsigen Reg.-Bau- 
meisters bei der Kulturinspektion für den Jagstkreis in Ell- 
wangen dem Reg.-Baumeister Theodor Linckh bei dieser 
Inspektion. 

| Baden. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Roland Gasteiger in 
Kehl zur Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 


Anhalt. 


Uebertragen: das Amt des Vorstehers der Herzog. 
Bauverwaltung in Bernburg mit dem Titel Bauinspektor 
dem Landbauinspektor Paul Leiste in Dessau. 

Fest angestellt: der Reg.-Baumeister Gustav Ulrich 
in Grofs-Gerau als techn. Ililfsarbeiter bei der Herzogl. 
Finanzdirektion in Dessau. 


Gestorben:, Geh. Baurat Alfred Meyer, Mitglied der 
Eisenbahndirektion in Magdeburg, Reg.-Baumeister Prof. 
Hermann Solf in Berlin, aufserordentl. Mitglied der Akademie 
des Bauwesens, Oberbaurat Friedrich Findeisen im Kgl. 
württembergischen Minist. des Innern in Stuttgart, Stadt- 
baurat a. D. Paul Rochs in Nordhausen und Baurat Hermann 
Franckenberg, Direktor der Altona-Kaltenkirchener Eisen- 
bahn, in Altona a. E. 
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Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 
Versammlung am 28. September 1909 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-3Jna. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
(Schlufs von Seite 140) 


Es sei nun gezeigt, wie in den Betriebsschuppen 


Vortrag des Herrn Regierungsbaumeister Domnick: | 
| die regelmäfsige Betriebsuntersuchung allgemein ge- 
| 


Einiges über Unterhaltung und Ausbesserung handhabt wird. Es werden im Bureau des Betriebs- 
elektrischer Fahrzeuge amerikanischer Bahnen. schuppens für sämtliche Fahrzeuge, die die genügenden 
(Schlufs.) _ Entfernungen für die Betriebsuntersuchung zurückgelegt 

| haben, Inspektionskarten ausgefüllt. Diese sind lange 
schmale Karten nach Vordruck 13. Die Wagen-No. und 
das Datum werden eingetragen, und die Karte wird in 
eine glatte Blechhülse gesteckt, welche vorn die Vor- 
drucke freiläfst und oben hakenförmig umgebogen ist. 
Hiermit wird die Karte an der Bremskurbel oder 
sonstwo am zu inspizierenden Wagen angehängt. Auf 
| der Karte sind sämtliche zu untersuchenden Teile vor- 
gedruckt, sie enthält 11 Unterteilungen für Luftpresser, 
Motören, Untergestelle, Wagenkasten, Bremsen, Schalt- 
vorrichtung, Fahrschalter, Stromleitungen, Motoren- und 
Achslager und Zahnräder, Reinigen der Motoren und 


Es sei noch ein Bericht angeführt, der jedes 
Mal zu erstatten ist, wenn Teile eines Wagens durch 
andere Ausrüstungen ersetzt werden, sei es, weil die 
für sie festgesetzen Kilometerzahlen von ihnen durch- 
laufen sind und sie reif zur inneren Untersuchung ge- 
macht haben, sei es, dafs aufgetretene Schäden den 
Ersatz fordern. Vordruck 12 gibt den Bericht, der als 
Ergänzung eines in der Werkstatt geführten Aus- 
rüstungsbuches für die einzelnen Fahrzeuge dient. 
Hierin sind die abgebauten Apparate zu vermerken, 
die Gründe der Auswechselung anzugeben und zugleich 


genaue Aufschreibungen zu machen, welche Ersatz- Gestelle und Stromabnehmer. Die die Untersuchung 
stücke eingebaut worden sind. Die von der Ausrüstung ` ausführenden Arbeiter haben nach Beendigung der 
durchlaufenen Kilometer werden besonders aufge- | Untersuchung als Erledigungsvermerk ihren Namen in 
schrieben. Die Zählung fängt für jeden neu eingebauten | das betreffende Feld zu schreiben. Auch hier ist der 
Ausrüstungsteil von neuem mit O an. Vorteil persönlicher Gegenzeichnung der, dafs das 

Ein paar Worte seien noch über das regelmálsige Verantwortlichkeitsgefühl des Arbeiters gehoben wird 
Oelen der Fahrzeuge gesagt. Gutes Oelen vermindert | und dafs er jederzeit bei schlechter Arbeitsausführung 
den Kraftverbrauch und verlängert das Leben der zur Rechenschaft gezogen werden kann. Der Vorstand 
Lagerschalen, Achsschenkel usw. bis zu einem gewissen des Betriebsschuppens sieht sofort, wenn er seinen 
Grade.. Deshalb soll nicht mit Oel gegeizt werden, Namen in Spalte 12 setzen will, dafs sämtliche Teile 
nur einer Verschwendung mufs wirksam entgegen- des Fahrzeugs nachgesehen worden sind. Hier ist also 


eine ganze Reihe von Berichten auf einer Karte zu- 
sammengedrängt, nicht jeder Arbeiter hat seinen 
Sonderbericht zu machen, sondern nur einmal seinen 


getreten werden. Auch hier zeigt sich der Segen einer | 
wirksamen Berichterstattung. Nicht dem Gefühl des | 
Arbeiters darf das Oelen überlassen bleiben, sondern | 
auf Grund der Kilometerbasis oder noch besser nach | Namen zu zeichnen. Findet der untersuchende Schlosser 
der Tonnenkilometerbasis mufs das Oelen geregelt Schäden an der Ausrüstung, so bessert er sie gleich 
werden, und bald werden sich dann Ersparnisse an Oel | aus und macht einen besonderen Vermerk in sein 
und an Unterhaltung der zu ölenden Teile bemerkbar Notizbuch, das mit zur Aufstellung der Unterhaltungs- 
machen. Die Zentralstelle hat also auf Grund der und Reparaturkosten dient. Eine Gesellschaft ver- 
Erfahrungen genaue Normen für das Oclen aufzustellen. wendete weifse und rote Karten zur Untersuchung, 
Es genügt nicht, dafs sie monatlich Mahnzettel an ihre und zwar wurden die roten nur benutzt, wenn die 
Unterstellen schickt, dafs zuviel Oel verbraucht wurde. Wagen durchgehend geölt werden sollten, was bei 


Natürlich suchen auch in diesem Falle die Dienststellen jeder 10. regelmäfsigen Betriebsuntersuchung stattfand. 
Oel zu sparen, aber vielleicht am falschen Ende und Diese Inspektionskarten haben einen grofsen Wert 
aus der nützlichen Anregung von oben entstehen . auch bei Unglücksfällen und Haftansprüchen gegen die 
Mehrkosten durch grölsere Abnutzung, die leicht ver- | Gesellschaft. Die Karte liefert den Beweis, dafs das 
mieden werden könnten. ; Fahrzeug stets ordnungsgemäfs untersucht und instand- 
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gesetzt worden ist. Eine etwas einfachere Inspektions- : hielt 55 mal die Untersuchung I, 9 mal die Untersuchung H 
karte ist Vordruck 14. Er enthält nur 6 Unterabteilungen, | und I mal die Untersuchung III, sodafs auf jede Unter- 
Bremsgestänge und Untergestell, Wagenkasten, Fahr- ' suchung eine durchschnittlich zurúckgelegte Strecke 
schalter, Motoren, Leitungen und Bremsapparate. von 1501 km kommt. Als Norm waren 1500 km an- 

Dem Vorstand des Betriebsschuppens liegt es nun gesetzt. Die Zahlen wurden innegehalten. in den 
ob, täglich einen Bericht für die Zentralstelle zusammen- Grenzen von 1429 bis 1569 km. Würde der Wagen 
zustellen, der die Zahl der im Schuppen untersuchten irgend welche Schäden erlitten haben, und hätte er aus 
Wagen angibt und die Nummern der Fahrzeuge, die , diesem Grunde aus dem Betrieb genommen werden 
durch Ausbesserungen oder durch die allgemeine innere müssen, so würde das sich in dieser Zusammenstellung 
Untersuchung dem Betriebe entzogen sind. Vordruck 15 ' selbstverständlich auch sofort bemerkbar machen. Die 
ist ein solcher Bericht des Vorstandes eines Betriebs- , Zeitdauer der Untersuchungen beträgt gewöhnlich bei 
Vordruck 12. Name der Gesellschaft. 


Bericht über Aenderung in der Ausrüstung der Fahrzeuge. 


Werkstatt .. | | Wagen No. 
Betriebsschuppen ...... ....... Datum. 


— n_n AAA AAA AA ee ¡€__-_ 0 zo -— ie 


Folgende Ersatzteile 
neu eingebaut 


Folgende Apparate wurden ausgebaut 


E No. des Grund der : 
Bezeichnung Äppäraide Bauart Answechselung Verbleib 


Zurúckgclegte] No. des 
Kilometer Apparates ' 


Bauart 


Fahrschalter . 


Drehgestell 


Widerstand 


Stromabnehmer . 


Vermerk: Der Grund der Auswechselung ist genau anzugeben. 


Bemerkungen ........... : e e 
Unterschrift. 


weiteres, wieviel Arbeit täglich von der Werkstatt des suchung II je nach der Wichtigkeit, die der Inspektion 
Betriebsschuppens geleistet wird, und weifs auch, wie beigemessen wird, und je nach der Zahl der hierbei 
lange voraussichtlich die Ausbesserungen aufser Betrieb beschäftigten Inspektoren 4 bis 12 Stunden, während 
gesetzter Wagen dauern werden. Natürlich sind die Untersuchung III entsprechend dem Befund des Wagens 
Muster, die für diese Berichterstattung verwendet zwei Tage und mehr in Anspruch nimmt. 

werden, äufserst mannigfaltig, ich habe nur das Ich möchte hier noch einiges über die Wagen- 
typischste herausgegriffen. Wie genau die Auf- reinigung einschieben. Diese ist von grofser Bedeutung 
schreibungen über Untersuchungen auf Grund des für die Ausgaben der Wagenunterhaltung, da sie infolge 
Kilometersystems durchgeführt werden, mag Ihnen eine der hohen Löhne in Amerika einen grofsen Teil der 
Zusammenstellung nach Vordruck 16 zeigen. Diese Kosten für Unterhaltung verschlingen. Vom Tagelohn 
Zusammenstellung ist in des Wortes wahrstem Sinne geht man allmählich auf Stücklohn über und zeitigt 
eine Geschichte eines Fahrzeuges für ein ganzes Jahr. dadurch namhafte Erfolge. Eine Bahn gibt an, dafs 


schuppens. Aus ihm sicht die Zentralstelle ohne der Untersuchung I 1 bis 2 Stunden, bei der Unter- 
Der Wagen 3342 legte im Jahr 97569 km zurück, er- cin Arbeiter bei Tagelohn die Fenster von 6 Fahrzeugen 
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reinigte, während er später bei Akkordsátzen es bis ! Reiniger die Fenster, ob sie schmutzig sind oder nicht, 


auf 10 und mehr Wagen brachte. Als Stücklohn werden 
bei einigen Bahnen fir Fensterreinigen pro Wagen 
0,40 bis 1,60 M bezahlt, für Ausfegen eines Wagens 
025 bis 0,75 M, für Aufscheuern der Fufsböden 
0,50 bis 1,00 M und für Abwaschen der Aufsenseiten 


Vordruck 13. 
Inspektionskarte bei der regelmáBigen 
Betriebsuntersuchung. (Natürliche Größe.) 


Luftpresser nachgesehen u. geölt: 
l. 


Motoren nachgesehen: 
2. | 
Untergestelle nachgesehen: i 
3 

Wagenkasten nachgesehen: 

4 

g : 
5 
6 


Schaltvorrichtungen nachgesehen 

6 

Fahrschalter nachgesehen 

1 

8. | 


Motor- und Wagenachslager geölt, 
Zahnräder eingefettet: 


Bremsen nachgesehen 


9 


Motoren und Gestelle gereinigt: | 
10. Ä 
Stromabnehmer nachgesehen: 
11. 


Wagen in Ordnung: 
12. 


PER - 65- er 


2,50 M. Die Leute kamen bei Stücklohn auf einen 
Verdienst von 5,50 M für Fufsbodenaufwischen, 5,25 M 
für Fensterreinigen und 5 M für Abwaschen der Aulsen- 
seiten. Wegen der hohen Löhne ist also ein geord- 
netes System in der Wagenreinigung dringend geboten. 
Ordnung mufs sein, damit nicht Arbeit nutzlos ver- 


Schwendet wird. Ist sie nicht vorhanden, so putzt der 


und erhält seinen Lohn dafür. Der andere scheuert 
den Fufsboden jeden Fahrzeuges, ob nötig oder nicht, 
und verbraucht noch wertvolles Material dazu. Genaue 
Regeln für die Reinigung müssen aufgestellt werden. 
Das Ausfegen der Fahrzeuge, Abbürsten der Sitze, 
Trockenabreiben der Scheiben und Staubwischen hat 
täglich zu erfolgen, das Fensterscheuern alle 3 Tage 
vielleicht und das Fufsbodenaufscheuern und Abwaschen 
der Aufsenseiten alle 14 Tage. Sitze müssen alle 
3 Monate ausgeklopft werden. Ich bin überzeugt, dais 
noch manche Bahn ihre Ausgaben für Wagenreinigung 
durch eine gute Neuregelung des Reinigungssystems 
einschränken könnte. Bei einer Bahn fand ich einen 


Vordruck 14. 


Inspektionskarte bei der regel- 
mäßigen Betriebsuntersuchung. 


Wagen Y. 
Tag 


Betriebsschuppen .. ....... 


Bremsgestänge u. Gestell: 
m 


Wagenkasten: 


2. 


Fahrschalter: 
3. 


Motoren: 
4. 


Leitungen: 
5. 


Bremsapparate: 
6. 


Wagen in Ordnung: 
7. 


Inspektor angestellt, der die Fahrzeuge auf Reinlichkeit 
hin zu úberwachen hat. Mit Stolz erzáhlte er mir, 
welche Erfolge er durch sein Eingreifen erzielte, wie 
Ersparnisse gemacht wurden und dabei noch ein 
bedeutend besser unterhaltener Wagenpark geschaffen 
wurde. Eine graphische Darstellung der Kosten fir 
Wagenreinigung pro Monat und Wagen zeigt Vordruck 17, 
Aus dem Vorjahr waren die Durchschnittskosten zu 
16,60 M ermittelt. Während zu Anfang des neuen 
Jahres die Kosten noch erheblich stiegen, sanken sie 
allmahlich bei Einfúhrung neuer Vorschriften und bei 
Akkordarbeit bis auf 16,15 M. Vielleicht regt dieses 
Ergebnis die Betriebsleiter deutscher Bahngesellschaften 
an, diesen Fragen mehr Aufmerksamkeit zuzuwenden. 
Vielleicht verstummen dann oft gehörte Klagen, dafs 
das Reinigungspersonal nicht ausreichend ist und dafs 
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die Wagen nicht genúgend wegen Mangels an Personal Vorerst sei noch zu dem frúher ausgefúhrten er- 
gesáubert werden konnten. gänzend erwähnt, dafs die Zentralstelle auch täglich 

Nachdem ich vorher die Löhne der Wagen- genaue Berichte über das von den Dienststellen ver- 
reiniger angeführt habe, mag es auch interessant sein, brauchte Material erhält sowie über alle Werte, die 
zur Beurteilung der von amerikanischen Gesellschaften von ihnen überhaupt verausgabt worden sind. Die 
zu zahlenden Arbeitslöhne zu erfahren, dafs Hand- Löhne der angestellten Arbeiter werden aus den 
werker, denen die Untersuchung und. Ausbesserung Arbeiterzeitkarten entnommen, von denen Vordruck 18 
der Fahrzeuge obliegt, täglich zwischen 8 und 12 M ein Muster darstellt. Diese Lohnkarten erhalten die 
verdienen, während wir nur 3 bis 5 M zu zahlen haben. | Arbeiter bei jedem Dienstantritt, stempeln sich selbst 
Werkführer im Betriebsschuppen erhalten ein Monats- | die Zeit des Dienstantrittes und Dienstschlusses morgens, 
Vordruck 15. | Name der Gesellschaft. 


Täglicher Bericht über den Zustand des Wagenparks. 


Betriebsschuppen | Datum aaa FE 
Es wurden am Tage untersucht Summe der Wagen 
Regelmäßige Untersuchung im Betriebe: 


Untersuchung II: Wagen No. 


Untersuchung I: Wagen No. 
Aufsere Untersuchung: 


Es sind dem Betriebe entzogen Summe der Wagen 


Wagen No.: 


Durch Untersuchung III: 
ine 1 N a 
Allgemeine innere Untersuchung ota Das! 


Durch größere Reparaturen: Wagen No.: 


Bezeichnung des Defektes: 


. p o ; 
Durch kleinere Reparaturen: Wagen No: 


Bezeichnung des Defektes: 


Voraussichtliche Dauer: 


Gesamtsumme aller dem Betriebe entzogener Fahrzeuge | 


Vorstand des Betriebsschuppens. 


verdienst bis zu 500 M. Es sind Leute, die wie bei | mittags und abends und tragen handschriftlich genau 
uns aus dem Handwerkerstand hervorgegangen sind. : ein, was sie in den Arbeitsstunden getan und an 
Ungelernte Arbeiter, die als Helfer den Handwerkern ; welchem Wagen sie gearbeitet haben. Abends wandert 
beigegeben sind, erhalten 4 bis 8 M den Tag. dieser Zettel, nachdem er vom Werkführer geprüft und 
Im folgenden sei nun die Tätigkeit der Zentralstelle unterschrieben worden ist, ins Bureau, das thn an die 
besprochen und nachzuweisen gesucht, wie sie die Zentralstelle weitergibt. 
einzelnen Informationen zu verwerten hat, um der Um die Ausgaben der einzelnen Betriebsschuppen 
wirklich leitende Mittelpunkt des ganzen Bahnsystems für Materialien vergleichen zu können, stellt die Zentral- 
zu sein und dafür zu sorgen, dafs jeder bis zur kleinsten stelle eine Tafel nach Vordruck 19 zusammen. Es sind 
Unterstelle seine volle Schuldigkeit tut. Hier hat sich : hier die Kosten sämtlicher Materialien angegeben, die 
zu zeigen, ob richtige Männer an der Spitze stehen, jeder Betriebsschuppen ausgab, sowie die Höhe der 
die ihre eigene Tatkraft auf die Unterstellen wirken Kosten, auf einen Wagen bezogen. Die 3 Betriebs- 
lassen und sie anfeuern können, ihr Bestes herzu- schuppen zeigen Ausgabedifferenzen von 15,13 M bis 


geben. _ 11,24 M pro Wagen. Es schneidet also hierfür der 


(1. November 1909] 


Betriebsschuppen II am giinstigsten ab. Betrachtet man 
dagegen die Ausgaben pro Wagenkilometer und pro 
1000 Tonnenkilometer, so rúckt Betriebsschuppen III 
an die günstigste Stelle. Alle 3 Ermittelungen zu- 
sammen in Erwágung gezogen und auch mit den Er- 
mittelungen frúherer Monate verglichen, lassen eine 
gute Kritik zu. Man wird in dem gegebenen Beispiel 
dem Betriebsschuppen 1 Vorhaltungen úber seine Aus- 
gaben machen, falls nicht besondere Grúnde, wie ein 


Vordruck 16. 
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den gefahrenen Wagenkilometern. Zeigt sich eine Er- 
höhung der Oelausgaben, so werden die Einzelberichte 
weiter geprüft und nach den Gründen geforscht. Als 
günstiges Ergebnis wurde mir genannt, dafs eine Bahn, 
die Trieb- und Beiwagen im Betriebe hatte, an Schmier- 
material 1,6 Liter Oel verschiedener Zusammensetzung 
zum Gesamtpreis von 0,38 M auf 1000 Wagenkilometer 
verbrauchte. Vordruck 20 enthält unten noch einen 
Vergleich der Oelkosten in den einzelnen Betriebs- 


Wagen Nr. 3342. 


Jahr: 1906. 

Datum | Januar | Februar März ` April Mai Juni | Juli | August Septemb. Oktober Novemb. Dezemb. 
l - = 1530 = = s ve ese Mat = = = 
2 En 1490 2 = = = = = 1522 = a = 
3 | 1496 umi — 1482 = = = < e EN _ _ 
4 = = za = = 1483 dee = = 1503 2 1582 
3 7 i u 5 u _ ana B u u en u 
6 = u a = 1512 = = — | 1499 m 1568 = 
J u E 1510 u 7 u u o Untersuch. I a u 

Untersuch. IJ 
8 m 1511 : 2 = £ A 1509 = 1456 = = 
9 1503 = = _ = oe = Untersuch: It = = m ee 
10 = 5 = 1527 = = = $ = 1440 1530 
11 a +. e a e ch =. 0 = = E 
12 | — = 1509 Werkaatt — = 1479 — = 1463 a = 
13 — | , 1520 ir > — = | 1460 = => > 
14 — — = -- 1515 — = | —- — = 0 — 
15 | 1464 ; = = = u a = a Sd 1452 Š 
16 = Le = = a j : - 1508 = = 1429 
17 = 1469 => Ar 2 es = Es 1520 = = 
18 Au se > 1505 E = a 14990 . — = = — 
19 sa X e En E 1521. — ps = = ES _ 
20 | 1540 = de z 1480 O = = 2 = = 
91 = 1482 = _ enel. I E a = u = 1438 u 
22 — = en 5 = = = = 1512 1548 geor 1458 
23 = = 1509 = = = = 1510 = = = = 
24 = = =: = = 1462 = ge = = = en 
25 sE = = 1467 = z m se = = Ze = 
26 = 1465 = Le = as 150° — 1480 = 1569 = 
27 1481 > = = = = A er os 1498 = = 
28 = = = = 1475 = = 1518 a = 1508 
29 = — 1514 = = = s i = e a = 
30 = oS 1 er, g — 1531 a ge l = 1530 == 
31 — A O un. ee 108 — 1489 0 qg UTEN L 
i Untersuch. H 


Im Jahr zuriickgelegte Kilometer: 97 569. 

Zahl der Untersuchungen No. I: 55, No. II: 9, No. IH: 1. 

Gesamtzahl der Untersuchungen: 65. 

Durchschnittliche Zahl der Kilometer auf 1 Inspektion bezogen: 1501. 
Gröfste Kilometerzahl zwischen den Untersuchungen: 1569, 


Kleinste Kilometerzahl zwischen den Untersuchungen: 1429. 


älterer Wagenpark, der gröfseren Ersatz. seiner Aus- 
rústung erheischt, oder Strecken mit schlechter Gleis- 
lage oder gebirgige Terrains gröfsere Materialkosten 
rechtfertigen. 

Wie Vordruck 19 die Vergleiche der Material- 
kosten enthält, so enthält Vordruck 20 einen Sonder- 
vergleich der Oelausgaben. Die Dienststellen haben 
ihren Oelverbrauch bis ins kleinste berichtet und 
die Zentralstelle macht hieraus Auszüge für jeden 
Schuppen getrennt und vergleicht die Oclausgaben mit 


schuppen mit dem vorigen Monat, stellt also fest, ob 
eine Vermehrung oder Verminderung des Oelverbrauchs 
eingetreten ist. Die Herstellung dieser und ähnlicher 
monatlicher Aufstellungen, die sich über das ganze 
Jahr erstrecken und nur monatlich zu ergänzen sind, 
geschieht auf Pausleinwand. Nach der Vervollständigung 
am Monatsschlufs werden die erforderlichen Abzüge ge- 
fertigt und an die Dienststellen verschickt. Es kommt 
hierbei also ein Mindestmafs an Schreibarbeit in Frage. 
Sowie die Dienststellen die neuen Berichte in Händen 
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haben, haben sie die alten unvollstandigen Pausen zu 
vernichten. 

Die Lohnkosten, die fúr Ausbesserung und Unter- 
suchung des Wagenparks entstanden sind, werden 
zu einer Tafel gemäfs Vordruck 21 verwertet. Es sind 
die Lohnkosten anzugeben, die insgesamt für alle Fahr- 


Vordruck 17. 


beim Schuppen II. Auch wenn man die Lohnkosten 
pro Wagenkilometer und pro 1000 Tonnenkilometer 
nimmt, ist Schuppen II mit seinen Zahlen im Vorteil. 
Man wird von der Zentralstelle aus den Vorstand 
des Schuppens I darauf aufmerksam machen, dafs 
er im Verhältnis zu seinem Wagenpark zu grofse 


Kosten für Wagenreinigung. 


Jahr: 1907. 
u u | - I | a m de = | u i 

| | | y | bs 

| i | | | Pa si g V 

5 S | T | E | Y E 

Al S = N to ” | | 3 | a | = = | = 

= a H Le má = = oh A | Por > | N 

3 > <= A s 5 = | > © |o © | U 

= fx, = < = et en ee < | a | © Z A 


Betriebsschuppen: 


Durchschnittliche Kosten fir Wagenreinigung des Jahres 1906 pro Wagen: 16,60 M. 


zeuge entstanden sind, und die Geldsummen, die durch- 
schnittlich auf einen Wagen entfallen. Vordruck 21 
ist ein Gegenstück zum Vordruck 19. Es lassen sich 
dieselben Vergleiche ziehen wie bei den Materialkosten. 
Hier schneidet im Monat August 1907 der Betriebs- 
schuppen Il günstiger als I ab, der 40,90 M an Löhnen 
für einen Wagen zahlt gegenüber von nur 36,62 M 


| 


Lohnausgaben für Unterhaltung seiner Fahrzeuge be- 
streitet. 

Während die oben angeführten Tafeln monatliche 
Vergleiche geben, werden häufig auch wöchentlich den 
Unterstellen Mitteilungen gemacht, ob ihre Ausgaben 
in zulässigen Grenzen geblieben sind, ob Ersparnisse 
gemacht worden sind, oder ob sich Mehrausgaben ge- 
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zeigt haben. In einem derartigen Briefe der Zentral- 
Stelle an den Vorstand der Dienststelle heifst es: 


Werter Herr! 


Im folgenden geben wir Ihnen die Summen, die 
für verschiedene Klassen von Arbeit in Ihrem Be- 
triebsschuppen in der Woche vom 7. bis zum 14. Sep- 
tember des Jahres gezahlt wurden: 


Für Werkführer und Gehilfen 1420,36 M, 
Magazinaufseher und Wärter 56,00 , 
Bremsinspektoren 59,40 „ 
Motorinspektoren . . 48,00 „ 
Elektrische Inspektoren 121,58 „ 
Helfer . Ne je 12,85 , 
Wagenschlosser . . . . . 132,55 „ 
Schreiber und Laufburschen 43,00 „ 


Insgesamt 1953,74 M. 


Ermäfsigung der Ausgaben im Vergleich mit 
Ihrem Durchschnitt der letzten 10 Wochen bis Ende 
Oktober 12 pCt. Ermälsigung der Zahl der 
inspizierten Wagen 39 pCt. Wir nehmen 
zur Kenntnis, dats es Ihnen gelang, die Zahl 
der inspizierten Wagen um 39 pCt. herab- 
zumindern, machen jedoch darauf aufmerk- 
sam, dafs die Ausgabenverminderung nur 
12 pCt. beträgt. Wir bitten Sie, Ihr Augen- 
merk darauf zu lenken, dafs noch weitere 
Ersparnisse an Lohnkosten gemacht werden. 

Statt eines derartigen Berichtes können 
den Dienststellen auch graphische Nachweise 
wöchentlich geschickt werden. Diese fallen 
ähnlich wie Vordruck 17 aus, den ich bereits 
früher erläutert habe. Statt der Monats- sind 
nur Wocheneinteilungen gemacht, und als Null- 
linien gelten die aus dem Vorjahre ermittelten 
Lohnkosten, auf 1000 Kilometer bezogen. Pro- 
zentual zu diesen werden nun wöchentlich die 
Mehr- oder Minderausgaben durch wagerechte 
Striche vermerkt, und man erhält eın Bild, ob 
die Ausgaben steigen oder fallen. Statt die 
Kosten nur auf 1000 Kilometer zu beziehen, 
kann man sie auch auf 100 Untersuchungen 
beziehen und erhált dadurch ein noch besseres 
Bild zum Vergleich. 

Eine zeichnerische Darstellung der ge- 
samten Unterhaltungskosten über ein ganzes 
Halbjahr zeigt Vordruck 22. Hier lassen sich ` 
direkt die Kosten ablesen, die die Unterhaltung 
der Fahrzeuge an Lohn und Material ver- 
schlungen haben. Bei einigen Bahnen wird 
weiter in Einzelheiten gegangen und über be- 
sondere Ausrüstungsteile werden Sonderauf- 
schreibungen gemacht. Wie weit man zu 
gehen hat, kann nur aus der Praxis heraus —.. - 
beurteilt werden von dem, der die Bedingungen, 
unter denen seine Bahn arbeitet, genau kennt. 
Hierzu bedarf es eines eingehenden Studiums. 

Einen grofsen Raum in den Vergleichs- 
aufstellungen der Zentralstellen nehmen die 
auftretenden Schäden ein und die Verzöge- 
rungen, die die Fahrzeuge im Betriebe er- 
leiden. Sowohl die Häufigkeit als auch die Dauer 
der Verzögerungen beeinflussen das Publikum stark, 
die Bahnen zu benutzen oder sich Konkurrenzlinien 
zuzuwenden. Deshalb mufs die Zentralstelle den Ueber- 
blick behalten, ob diese Störungen nicht das zulässige 
Mafs überschreiten, kann doch diese Frage eine Lebens- 
frage für die ganze Bahn werden. Ein gutes System 
der Aufschreibungen hierüber fand ich bei der Inter- 
borough Rapid Transit Company in New York. Die 
Gesellschaft kontrollierte sämtliche Defekte bis zum 
geringsten und verbesserte hierdurch ihren Wagenpark, 
das System der Stromversorgung, ihre Gleise und 
den ganzen Zugabfertigungsdienst in hervorragender 
Weise. Wie leistungsfähig elektrische Bahnen hinsicht- 
lich Stromversorgung werden können, zeigt ein Bericht, 
nach welchem diese so einwandfrei arbeitete, dafs erst 
auf 412415 Wagenkilometer eine Minute Verzögerung 
eintrat, die durch Ausbleiben des Stromes verursacht 
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wurde. Eine von der Zentralstelle gefertigte Halbjahrs- 
zusammenstellung der Verzögerungen in Bezug auf 
Schäden am Wagenkasten gibt Vordruck 23. Es wurden 
durchschnittlich monatlich 8311665 Kilometer gefahren. 
Hierbei traten, durch Wagendefekte veranlafst, im Monat 
57 Störungen auf, die insgesamt 340 Minuten Aufent- 
halt verursachten. Es kamen also auf eine Verzögerung 
150656 Wagenkilometer und auf eine Minute Verzöge- 
rung 26519’Wagenkilometer. Es braucht wohl kaum er- 
wähnt zu werden, dafs in den Monatsmitteilungen 
über Schäden und Verzögerungen jede ungebührliche 
Erhöhung verwarnt wird und auf bessere Untersuchung 
und Unterhaltung der Fahrzeuge gedrungen wird. In 
genau derselben Weise wie im Vordruck 23 werden auch 
die Aufschreibungen über Verzögerung durch Strom- 
unterbrechung, Gleisoberbau, Zugabfertigung und Signal- 
stellung gehandhabt. Die Summen aller Verzögerungen 
zusammen, von der oben genannten Gesellschaft auf 
ein halbes Jahr zusammengestellt, finden sich auf Vor- 
druck 24. Die Bahn hat bei einer monatlichen Durch- 


Vordruck 18. 


Arbeiterzeitkarte. 


ÍA ME En eee ee ET en ee ee 


Mittags 


Abends 
aus 


l 
| 


Arbeitsverteilung Stunden 


Summe 


Richtigkeit bescheinigt 


Werkführer. 


schnittsleistung von 8311665 Wagenkilometern im Monat 
138 Störungen zu verzeichnen gehabt und durch diese 
Störungen 1022 Minuten oder rund 17 Stunden verloren. 
Eine Verzögerung trat erst ein nach Zurücklegung von 
67278 Kilometern und auf eine Minute Verzögerung 
kommen 9446 gefahrene Kilometer. Um diese Zahlen 
etwas anschaulicher zu machen; nehme ich die Strecke 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn vom Wilhelms- 
platz bis Warschauer Brücke, die 11,125 km lang ist. 
Nimmt man an, dafs dort täglich 18 Stunden lang mit 
3 Minuten Abstand Züge, aus 3 Wageneinheiten be- 
stehend, in beiden Richtungen verkehren, so erhält 
man eine monatlich zurückgelegte Wagenkilometerzahl 
von rund 720900 Kilometern. Diese 720900 Kilometer 
sind der 11,5. Teil von den vorher gegebenen 8311665 
Wagenkilometern der amerikanischen Bahn, es dürften 
also dem Verhältnis entsprechend monatlich bei der so 
voll besetzten Strecke der Berliner Hochbahn nur 
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Il mal Verspätungen auftreten, um die gleiche Leistungs- 
fähigkeit zu zeigen, wie sie die amerikanische Bahn 
angibt. Dafs solche Betriebssicherheit bei einer der- 
artig dichten Zugfolge überhaupt erreicht werden kann, 
spricht für die Bedeutung, die elektrische Bahnen auf 
unser Verkehrsleben ausüben. Ich glaube nicht, dafs 
Dampfbahnen ähnlich günstige Zahlen je erreichen 
können. 


Vordruck 19. Name der 


Betriebsschuppen I 


Verwendung des Materials - — -n i 


Kosten 
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Materialkostenvergleich in den Betriebsschuppen im August 1907. 
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schieht natürlich auf Kosten der Ausrüstung der Wagen, 
denn aus kleinen Schäden werden grofse, die die 
Unterhaltungskosten wesentlich steigen lassen. Deshalb 
soll die Zentralstelle zum Vergleiche neben den Zahlen 
der Wagenschäden stets die Unterhaltungskosten mit 
heranziehen. 

Wie die graphische Darstellung der Unterhaltungs- 
kosten auf Vordruck 22 ein gutes Bild gibt, so zeigt 


Gesellschaft. 


Betriebsschuppen II Betriebsschuppen III 


Kosten Kosten set Kosten noses 
pro Wagen pro Wagen pro Wagen 
A AC. At AM Ab AM. 
Wagenkasten: l 
Scheiben . 10,50 0,0262 63,00 0,1050 5,20 0,0260 
Vorhánge . 6,10 0,0152 - — 3,20 0,0160 
Klingelleitung 40,60 0,1015 100,10 0,1667 20,30 0,1015 
Verschiedenes . 460,30 1,1507 912,30 1,5205 240,00 1,2000 
Untergestell . 112,00 0,2800 96,90 0,1615 52,00 0,2600 
Bremsen: 
Bremsschuhe 3301,00 8,2525 2700,00 4,5000 1612,00 8,0600 
Führerbremsventil 40,00 0,1000 — 21,00 0,1050 
Bremsgestange . 8,00 0,0200 60,00 0,1000 4,40 0,0220 
Kupplungsschläuche . 38,60 0,9650 96,30 0,1605 19,16 0,0958 
Elektrische Ausrüstung: 
Fahrschalter, Umschalter . — 12,00 0,0200 4,00 0,0200 
E 2% 2% —- — 54,00 0,0900 18,30 0,0915 
Schalter und Sicherungen 24,30 0,0607 74,10 0,1235 11,90 0,0595 
Motoren 8,50 0,0212 66,60 0,1110 — = 
Kontaktfinger — — 3,60 0,0060 5,20 0,0260 
Lichtleitung . 8,00 0,0200 — 2,60 0,0130 
Werkstätte: 
Beleuchtung . 156,00 0,3650 84,00 0,1400 76,10 0,3805 
Werkzeuge . 32,00 0,0800 23,10 0,0385 16,40 0,0820 
Verschiedenes . 38,00 0,0950 141,00 0,2350 19,20 0,0960 
Betriebsausgaben: 
Wagenreinigen 311,80 0,7795 411,60 0,6860 160,00 0,8000 
Lampen a ee 503,70 1,2592 720,00 1,2000 250,98 1,2549 
Kohlebúrsten der Motoren 210,00 0,5250 180,00 0,3000 105,00 0,5250 
Kohlebúrsten d. Pumpenmotoren 32,00 0,0800 18,00 0,0300 19,00 0,0950 
Ol 610,00 1,5250 912,00 1,5200 320,00 1,6000 
Verschiedenes . 3,00 0,0075 15,00 0,0250 14,00 0,0700 
Summe 5954,40 15,7292 6743,60 11,2392 | 2999,94 14,9997 
Schuppen I | Il | II 
Kosten pro Wagenkilometer . . 0,00307 | 0,00321 | 0,00301 
Kosten pro 1000 Tonnenkilometer 0,12980 0,11830 0,11621 


Um vollkommen einwandfreie Daten über die 
Unterhaltung der Fahrzeuge zu bekommen, genügt es 
nicht, die Schäden hinsichtlich ihrer Häufigkeit ver- 
‘gleichend gegenüberzustellen. Es ist natürlich einfach, 
die Berichte nach Vordruck 6 und 7 nur untereinander 
zu vergleichen und zu sagen, Ihr habt zu sorgen, dafs 
die Zahl der Defekte in Eurem Schuppen möglichst 
niedrig bleibt. Es besteht aber die Gefabr, dafs man 
die defekten Wagen möglichst lange im Betrieb láfst, 
um sie noch die fälligen Kilometer bis zur nächsten 
Betriebsuntersuchung durchlaufen zu lassen. Dies ge- 


in ähnlicher Form Vordruck 25 die Zahl der Gesamt- 
ausbesserungen. Beide Schaulinien findet man auch 
häufig auf ein Blatt gezeichnet, da sie ja direkt von 
einander abhängen. Wird in dem Schuppen liederlich 
nachgesehen, so mag vielleicht die Zahl der Einzel- 
reparaturen sinken, da nur Schäden ausgebessert werden, 
wenn sie erst bedeutend sind. Dagegen wird die 
Kurve der Unterhaltungskosten bedeutend steigen. Dies 
bringt noch einen weiteren Nachteil mit sich. Der 
Wagenpark mufs bei den stets grofsen Reparaturen ein 
gréfserer sein, da die Wagen zu lange Zeit zur Be- 
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hebung der vernachlässigten Mängel in der Werkstatt ' sind noch nicht so lange in Betrieb, dafs sie schon 
bleiben müssen. ein genau ausgearbeitetes Untersuchungssystem haben, 
Zum Schlufs will ich noch auf die Beschaffung auch verfügen sie meist über einen ganz geringen 
neuer Fahrzeuge eingehen. Zur Beurteilung der Fahr- | Wagenpark. Die Unterhaltung der elektrischen Ein- 
zeuge der einzelnen Bauarten und Lieferanten ist es von richtung und Motore liegt noch meist in den Händen 
Wert, Aufzeichnungen über ihre Bewährung zu haben. | der Elektrizitátsfirmen, die die Ausrüstung geliefert 
Aus den Nachweisungen der Dienststellen lassen sich | haben. Die Bahngesellschaften haben diesen die sámt- 
ohne grofse Mühe über Jahre hinweg, dem Vordruck 26 lichen Ausbesserungen gegen ein jährliches Fixum 
entsprechend, Aufschreibungen über Unterhaltungskosten ` übertragen, da sie auf diese Weise billiger fuhren, als 
machen. Es werden diese, auf 1000 Tonnenkilometer ' wenn sie selbst die elektrischen Reparaturarbeiten aus- 
bezogen, monatlich in die Tabelle eingetragen. Natür- | führten. 
Vordruck 20. Name der Gesellschaft. 


Monatlicher Ölverbrauch im Betriebsschuppen 


Trieb- Bei- une Ol für Gestelle E fhe de Kosten Gesamt- 
a eae aller von Motore Kom- Ol fúr | Gesamt- ©. 

WASCH. Agen der pro 1000 Kilometer | kosten pro 

; 5% den Fahr- 5 p 

190 | Kilo- Kilo- pressor- | Brems- Ol- 

zeugen - --- - -— ——-- ~- -— 1000 
gefahrenci| o} Fett Tricb- Bei- Öl | gestange| verbrauch | Trieb- 
Kilometer wagen wagen wagen 


meter- meter- 


zahl zahl ‚ Anhänger] Kilometer 


Januar 


Februar 


August 


September 


Oktober | i | 


November 


Dezember 


Summe . | 


‘Im Vergleich mit dem vorigen Monat zeigen eine Vermehrung oder Verminderung der Gesamtölkosten auf 
1000 Kilometer bezogen: 


Betriebsschuppen 1: um + 0,03 M. für Motorwagen, — 0,10 M. für Beiwagen, — 0,06 M. für alle Wagen 


” 2: qe vor 0,06 M. ” ” D 0,03 M. ” ” y => 0,05 M. ” ” ” 

” 3: n 0,21 M. ” ” a — 0,09 M. ” ” q A 0,17 M. ” n ” 
lich werden diese Tafeln nach den Wagenbauarten und Es sollte mich freuen, wenn aus diesen meinen 
Lieferanten getrennt geführt. Auch für einzelne Aus- | Angaben Betriebsleiter elektrischer Bahnen Anregungen 


nehmer können solche Nachweise aufgestellt werden. zweckentsprechend zu ergänzen und, was die Haupt- 
Ohne weiteres läfst sich übersehen, welche Bauart sache ist, damit wirtschaftliche Erfolge zu erzielen. 
die geringsten Unterhaltungskosten während vieler Jahre Vielleicht regt mein Vortrag auch an, dafs weitere 


rústungsteile wie Motore, Fahrschalter und Stromab- erhalten sollten, die Berichterstattung bei ihren Bahnen 


| 


beansprucht hat und daher zur Neubeschaflung weiter ` Kreise sich mit diesen Fragen beschäftigen oder ihre 
zu empfehlen ist. | Erfahrungen vor der weiten Oeffentlichkeit bekannt 

Bevor ich schliefse, will ich noch erwähnen, dafs geben. Zur Ergänzung meines Vortrages weise ich 
meine Informationen fast sämtlich vonGleichstrombahnen , noch auf die amerikanische Fachliteratur hin, die neben 
Amerikas stammen, von Stratsen-, Hoch- und Untergrund- | meinen persönlichen Studien in Amerika mir wertvolle 


bahnen und Ueberlandbahnen. Die Einphasenbahnen _ Dienste geleistet hat. 
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Vordruck 21. Name der Gesellschaft. 


Vergleichende Lohnkosten in den Betriebsschuppen im August 1907. 


e $e 


Betriebsschuppen I | Betriebsschuppen II 
Lohnausgaben für: et See en q 
Gesamtausgaben ANSREDOR Gesamtausgaben da 
pro Wagen | A pro Wagen 
M | M M | #7 
Wagenkasten 580,00 1,4500 825,00 1,6500 
Untergestelle: 
Achsbuchsen 3,50 0,0088 36,00 0,0720 
Rader . 92,00 0,2300 210,00 0,4200 
Verschiedenes . 1600,50 4,0012 1100,05 2,2001 
Bremsen: 
Schuhe 282,00 0,7050 400,50 0,8010 
Bremsventile 157,30 0,3932 103,00 0,2060 
Bremsgestánge 499,00 1,2475 710,20 1,4204 
Schlauchkupplung 67,50 0,1689 80,00 0,1600 
Elektrische Ausrüstung: 
Fahrschalter 597,40 1,4935 600,30 1,2006 
Leitungen 43,00 0,1075 62,10 0,1242 
Schalter, Sicherungen . 62,00 0,1300 71,20 0,1424 
Motoren 711,20 1,7780 1111,10 2,2222 
Pumpmotoren . 202,00 0,5050 330,00 0,6600 
Stromkupplung 92,00 0,2300 102,00 0,2040 
Verschiedenes . 440,00 1,1000 60,60 0,1212 
Beleuchtung und Heizung: 
Leitungen 83,10 0,2078 101,10 0,2022 
Signallampen 46,00 0,1150 12,20 0,1444 
Heizkörper . —- a — = 
Betriebsausgaben: 
Wagen reinigen 5220,00 13,0500 6667,10 13,3342 
Lampen putzen und ersetzen 610,00 1,5250 410,00 0,8200 
Ölen 464,00 1,1600 711,60 1,4232 
Motorinspektor 520,00 1,3000 703,60 1,4072 
Bremsinspektor 430,00 1,0750 502,00 1,0040 
Sonstige Arbeit 610,00 1,5250 636,00 1,2720 
Werkstattsausgaben: 
Feuerapparate . 65,00 0,1625 110,00 0,2200 
Zugverschieben 411,00 1,0278 502,00 1,0040 
Reinigen des Schuppens . 120,00 0,3000 138,00 0,2760 
Besondere Arbeiten . 510,50 1,2767 303,00 0,6060 
Vorstand des Schuppens . 800,00 2,0000 800,00 1,5000 
Schreiber und Gehilfen 400,00 1,0000 450,00 0,9000 
Werkführer . 450,00 1,1250 450,00 0,9000 
Verschiedenes . 201,00 0,5025 ss = 
Summe 16370,00 | 40,9004 18358,65 36,6173 
| ’ 
babe: Kosten pro Wagenkilometer 0,00690 AL 0,00666 // 
| Kosten pro 1000 Tonnenkilometer 0,3012 M 0,2816 M 


sich die Anzahl der Arbeiter und der Aufsichtsbeamten 
im ganzen stellt, und angeben, ob infolge dieser sehr 
ausgedehnten Aufzeichnungen etwa erheblich mehr 
Kräfte dort gebraucht werden. 

Herr Regierungsbaumeister Domnick: Gerade die 
vorgedruckten Formulare schränken die Schreibarbeit 
auf ein Minimum ein. Zu schreiben ist fast nichts, nur 
Zahlen sind in Listen einzutragen oder an den Fahr- 


Der Vorsitzende: Ich danke Herrn Regierungsbau- 
meister Domnick für die höchst wertvollen Mitteilungen, 
die er uns gemacht hat. Wünscht einer der Herren 
noch eine weitere Auskunft? Das ist nicht der Fall. — 
Ich mufs sagen, so aufserordentlich schön auch die 
Sache durchgearbeitet ist, ist es mir doch zweifelhaft, ob 
nicht des Guten etwas zu viel getan ist. Vielleicht 
kann uns der Herr Vortragende noch mitteilen, wie 
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Vordruck 22. Name der Gesellschaft. 


Gesamtunterhaltungskosten fiir das Halbjahr Januar—Juni. 


Februar 


Vordruck 23. Name der Gesellschaft. 


Halbjahrszusammenstellung der Verzógerungen in Bezag auf Wagenscháden. 


Verzógerung Wagenkilometer 


Monat Kilometerzahl 


Zahl | Minuten pro Verzágerung p. Min. Verzogerung 
al | 
Januar | 61 412 139 111 20 596 8 485 755 
Februar 70 459 108 779 16 589 7614 503 
Márz 63 373 135 229 22 840 8 519 399 
April 57 300 146 925 | 27 916 8 374 681 
Mai 55 301 156 929 | 28 675 8 631 113 
Juni 38 194 216 962 | 42 497 8 244 540 
Halbjahrsdurchschnitt | 57,3 | 339,8 | 150 656 26 519 | 8 311 665 


Vordruck 24. 
Halbjahrszusammenstellung der gesamten Verzógerungen des ganzen Bahnsystems. 


Monat Ve BB crue anchalomeier RER ee 
Zahl Minuten pro Verzögerung | p. Min.Verzögerung 
| 

Januar 181 1345 46 882 | 6 309 8 485 755 

Februar 182 1499 41 838 | 5 087 7614 503 

Márz 167 1128 51 014 7 552 8 519 399 

April 126 938 66 466 8 928 8 374 681 

Mai 94 745 91 820 11 585 8 631 113 

Juni 78 479 105 648 17 212 8 244 540 
Halbjahrsdurchschnitt 138 | 67 278 9 446 8 311 665 


1022,3 | 


zeugen gefundene Scháden in den Umdrucken durch 
Anmerkungen kenntlich zu machen. 

Der Vorsitzende: Ich möchte noch auf einen anderen 
Punkt zurückkommen, auf Vordruck 21. Wir haben 
bei der Eisenbahnverwaltung früher auch ein sehr aus- 
gedehntes Spezialisierungssystem gehabt. Jede Arbeit 
mufste genau notiert werden; es mufste angegeben 
werden, wieviel Stunden und Minuten für jede einzelne 
Ausbesserungsarbeit aufgewendet wurde. Wir hatten 
dann allerdings gefunden, dafs diese Teilung, ich will 


| 
| 


sagen diese Unterteilung, nicht sehr zuverlässig war. 
Wenn man aber Vordruck 21 vergleicht, so findet man 
Aufzeichnungen über die Ausgaben pro Wagen. Die ent- 
stehen doch nur in der Weise, dafs der Arbeiter an- 
geben mufs, wieviel Minuten er auf die einzelne Arbeit 
verwendet hat; sonst weifs ich nicht, wie man zu diesen 
Zahlen kommen soll. Wie man hier sieht, sind es 
ungefähr 40 verschiedene Arbeitsstücke, auf die eine 
verhältnismäfsig doch nicht grofse Ausgabe verteilt 
wird, die auch wieder aus den Einzelausgaben für eine 
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Vordruck 25. Name der Gesellschaft. 


Gesamtzahl der Ausbesserungen für das Halbjahr Januar—Juni. 


600 


Februar 


März 


September 


Oktober 


November | 


Dezember 


Summe 


Was CH DAUATE:. kas und homed 


Lieferant 


I = Maschineller Teil. 
H = Elektrischer Teil. 


[1. November 1909] 


ganze Menge von Wagen zusammengesetzt ist. Liegt 
da nicht die Gefahr vor, dafs dabei nach Willkúr ver- 
‘fahren wird? Eine zu weitgehende Spezialisierung wiirde 
leicht zu Táuschungen führen können. 

Herr Regierungsbaumeister Domnick: Hierzu be- 
merke ich, dafs sich die einzelnen Berichte gegenseitig 
kontrollieren und dafs die Vorstände der Dienststellen 
nicht die Uebersicht haben, ob sie in den bestimmten 
Gebieten Ersparnisse oder Mehrausgaben gemacht haben, 
weil ja nicht bei ihnen, sondern in der Zentralstelle 
sich die Berichte sammeln und vergleichend gegenüber- 
gestellt werden. Eine Färbung der Berichte ist dadurch 
wohl ausgeschlossen. Auch eine willkürliche Angabe 
der Dauer der einzelnen Untersuchungen und Aus- 
besserungen seitens der Arbeiter ist beschränkt, ja 
wohl unmöglich. Einmal steht die Zeit fest, wie lange 
und in welchen Tagesstunden der einzelne Wagen sich 
auf dem Untersuchungs- beziehungsweise Ausbesserungs- 
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stand befand, ein zweites Mal arbeiten die Leute in- 
folge der weitgehenden Spezialisierung stets an den 
gleichen Ausrústungsteilen. Ein Arbeiter reinigt die 
Motoren, ein zweiter untersucht sie, ein dritter prift 
Leitungen, ein vierter nur Fahrschalter usw. Ist der 
Wagen 2 Stunden in der Werkstatt, so wird man bei 
den einzelnen Spezialisten 2 Stunden Arbeit fir den 
Wagen auf ihrer Lohnkarte vermerkt finden. Halt ein 
grölserer Defekt den Wagen 4 Stunden und mehr zu- 
rück, so zeigt die Lohnkarte des die Ausbesserung aus- 
führenden Schlossers die 4 Stunden Arbeit an dem 
Wagen. Die andern Inspektoren haben unterdessen 
an einem andern Fahrzeug gearbeitet und dieses be- 
triebsfertig wieder hergestellt und darüber Eintragungen 
in ihre Lohnkarte gemacht. Willkür erscheint also hier 
auf ein Minimum beschränkt. 

Weitere, den Vortrag betreffende Fragen werden 
von keiner Seite gestellt. 


AEF. 
Ausschuls für Einheiten und Formelgrölsen 


Der Ausschufs für Einheiten und Formelgröfsen 
stellt die nachfolgenden drei Entwürfe: 1V.*) Temperatur- 
bezeichnungen, V. Wechselstromgrófsen, VI. Formel- 
zeichen gemäls $ 4, Abs. 3 seiner Satzungen (abgedruckt 
„ETZ“ 1907, S. 614 und Glasers Annalen 1907, Band 6l, 
S. 1) zur Beratung, und ladet die beteiligten Vereine 
ein, ihm das Ergebnis ihrer Beratungen bis Mitte Januar 
1910 mitzuteilen. Zur gleichen Frist kann auch jedes 
Mitglied der beteiligten Vereine sich zu den Entwürfen 
áuísern. 


Berlin, August 1909. Strecker. 


IV. Temperaturbezeichnungen. 


l. Wo immer angángig, namentlich in Formeln, 
soll die absolute Temperatur, die mit Z zu bezeichnen 
ist, benutzt werden. 

2. Für alle praktischen und viele wissenschaftlichen 
Zwecke, bei denen an der gewöhnlichen Celsiusskala 
festgehalten wird, soll empfohlen werden, lateinisch 7 
zu verwenden, sofern eine Verwechslung- mit dem Zeit- 
zeichen £ ausgeschlossen ist. 

Wenn gleichzeitig Celsiustemperaturen und Zeiten 
vorkommen, so soll für das Temperaturzeichen das 
griechische # verwendet werden. 


Beispiel. 
So soll man bei der Verwendung des Carnot-Clausius- 


ae di 
schen ee statt Q 712273 * | 
anderseits soll die Längenänderung eines Stabes aus- 
gedrückt werden durch die Formel: 


I= 2 (14+ att pe). 


V. Wechselstromgrölsen. 
A. Begriffe und Namen.**) 
Durch Messung seien gefunden: 
J der (effektive) Strom in einem Leiter, 
E die (effektive) Spannung zwischen den Enden 


des Leiters, 
Z die in dem Leiter verbrauchte (mittlere) Leistung. 


Dann wird genannt: 
l. S=£//Scheinwiderstand, 
2. R—L//* Leistungswiderstand, 


3. B=VS:—R! Querwiderstand. 


IT 3 
..Q ae schreiben, 


*) No. I bis III siehe „ETZ“ 1908, S. 745 und Glasers Annalen 
1909, Band 64, S. 2. 

**% Die benutzten Zeichen sollen noch nicht bindend sein und 
einer späteren Festsetzung nicht vorgreifen. Für Leistung ist Z, für 
Induktivität £ gesetzt worden. Die Scheitelwerte werden durch 
cinen Strich über den Buchstaben bezeichnet. 


Unter Umständen kann bei dem Querwiderstande 
nach seinen Ursachen (vgl. Abschn. B. I) Induktions- 
und Kapazitätswiderstand unterschieden werden. 


4. Jr = LJE Leistungsstrom, 
ji = V 7? — Je’ Querstrom, 
5. Er =£// Leistungsspannung, 


Eps VE— En? Querspannung, 


L ; 
6. = E] Leistungsfaktor. 
B. Bedeutung der Grófsen in den wichtigsten Fallen. 
I. Einwelliger Strom (Sinuswellen). 
Strom der Spannung proportional. 


Die Spannung ¢ = Æ sin »/ erzeuge einen Strom 
ES J sin (wt — q). 
Darin ist: 
w die Kreisfrequenz, 
w 
” = 2a 
g die Phasenverschiebung. 
Dann ist: 
EJJ = EJJ= S, 
Er == JK, fin = JB, 
L R 
EJ S 
Besteht der Zweig aus hintereinander geschalteter 
Kapazität und Induktivitát, so ist: 


B = lw — 


die Frequenz, 


cq = = COS q. 


Cu” 
worin: 
Ym der Induktionswiderstand, 
Co der Kapazitátswiderstand. 

S, R und B sind unabhängig von Strom und 
Spannung, dagegen abhängig von der Frequenz. Auf 
Grund dieser Gleichungen kann für einen einzelnen 
Stromkreis und für jeden Zweig einer Verzweigung 
Strom und Phasenverschiebung aus den 3 und & be- 
rechnet werden. 


H. Mehrwelliger Strom. 
Strom der Spannung proportional. 
Die Spannung 
e = SE, sin (nw ¿+ 2.) 


n 
erzeugt einen Strom 
¿= E jasin (no + w,). 


n 
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Jeder Spannungswelle ordnet sich eine Stromwelle 
derselben Frequenz derart zu, dafs für diese Wellen 
jedesmal alles gilt, was unter I. für einwellige Ströme 
ausgesagt ist. Es ist also: 


LEA Lu he Die) Be 
— K, 

cf, = pee ee 

VA, + B,? 

Ey Jess En = J, Ry; En = Je Ba; 


CE. = e = COS Fy. 
VR: + 82 
| u. s. f. 

Jede einzelne Stromwelle in einem Stromkreise 
und in jedem Zweige einer Stromverzweigung läfst 
sich nach I. berechnen und damit der Gesamtstrom in 
jedem Zweige. Zum Unterschiede von diesen für die 
einzelnen Stromwellen geltenden Gröfsen R,, Æ... 
Bo Ba... Si S, ... usw. sollen die nach Abschnitt A 
auf den Gesamtstrom bezogenen Gröfsen X, B, S usw. 
als mehrwellig bezeichnet werden. Die mehrwelligen 
Gröfsen sind abhängig von der Frequenz und der 
Wellenform; sie haben keine allgemeine einfache 
Bedeutung. Als Grundlage für strenge Rechnungen 
können sie nicht dienen. Vergleiche jedoch Abschnitt IV. 


— COS Fe 


HI. Mehrwelliger Strom. 
Strom nicht der Spannung proportional. 
Die Spannung 
e = Y En sin (n w t+ x.) 


n 
erzeugt einen Strom 
¿—= 5 j sin (2 o t+ Yq). 


Jedoch ist der Strom nicht der Spannung pro- 
portional, weil z. B. infolge der Wirkung von Eisen 
oder eines Dielektrikums Widerstand, Induktivitát und 
Kapazität von Strom und Spannung abhängig sind. Es 
lafst sich dann nicht mehr zu einer Spannungswelle 
eine Stromwelle so zuordnen, dafs die unter I. auf- 
gestellten Beziehungen gültig werden. Der Schein- 
widerstand und die übrigen unter A genannten Gröfsen 
lassen sich nur für einen bestimmten Zustand bilden. 
Deshalb und weil sie mehrwellig sind, können sie als 
Grundlage für strenge Rechnungen nicht dienen. Ver- 
gleiche jedoch das Folgende. | 


IV. Einwelliger Ersatzstrom. 


Mehrwellige Ströme werden in praktischen Fällen 
oft als einwellig behandelt. Der einwellige Ersatz- 
strom hat dieselben Effektivwerte für Stromstärke 
und Spannung wie der mehrwellige Strom. Die 
' Frequenz wird dabei auf die Grundwelle bezogen, 
während die Phasenverschiebung q der Gleichung 
cos p = cg entnommen wird. 


Erläuterungen 
von J. Teichmüller und M. Wien. 


Das Streben, die Wechselströme rechnerisch ähnlich 
zu behandeln wie den Gleichstrom, vor allem für die 
Effektivwerte von Strom und Spannung ein dem 
Ohmschen Gesetz analoges Gesetz zu erhalten, hat zu 
der Entstehung und Verbreitung der Begriffe der 
„Wechselstromwiderstände“ geführt. Die Einführung 
dieser Begriffe hat manchcrlei Unklarheiten und Un- 
genauigkeiten im Gefolge gehabt. Diese durch klare 
Begriffe und einheitliche Namen zu beseitigen, hat der 
AEF als seine Aufgabe angeschen. 

Der Lösung dieser Aufgabe stellt sich die Schwierig- 
keit entgegen, dafs das ,Ohmsche Gesctz für Wechsel- 
strom“ durchaus nicht allgemein für jeden beliebigen 
Wechselstrom gilt. Im Obhmschen Gesetz ist der 
Widerstand die Proportionalitätskonstante zwischen 
Strom und Spannung. DerScheinwiderstand im Wechsel- 
stromkreis ist aber nur solange eine Proportionalitäts- 
konstante zwischen den Effektivwerten von Strom und 


Spannung, als Induktivität, Kapazität und Widerstand. 


unabhängig von Strom und Spannung sind (solange 
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| also die Differentialgleichung der Induktion linear ist). 


Nur dann entspricht einer einwelligen (sinusförmigen) 
Spannung ein einwelliger Strom, und bei mehrwelliger 
Spannung superponieren sich die den einfachen 
Spannungswellen entsprechenden einfachen Strom- 
wellen. Wenn dagegen Z, CG, X von Spannung und 
Strom abhängig sind, so gibt es keine Proportionalitäts- 
konstante zwischen Strom und Spannung mehr, und 
damit auch keine Wechselstrom - „Widerstände“ im Sinne 
des Ohmschen Gesetzes. Dieser Fall liegt aber, schon 
wegen der Verwendung des Eisens, in der Technik 
fast immer vor; das in Analogie mit dem Ohmschen 
Gesetze gebildete Gesetz der Abhängigkeit zwischen 
effektivem Strom und effektiver Spannung ist also fast 
immer nur mit Annäherung richtig, mag diese An- 
näherung (weil der magnetische Kreis in den meisten 
Fällen Luftschichten enthält) oft auch noch so grofs sein. 

Die Berichter standen somit vor der Entscheidung, 
entweder ‘ 

a) der geschichtlichen Entwicklung entsprechend 
die Wechselstromwiderstände streng, also nur für reinen : 
einwelligen Strom zu definieren, und ihre Anwendung 
auf die annähernd einwelligen Ströme der Technik 
auszudehnen, oder 

b) die Definition der Wechselstromwiderstände 
allgemein für beliebige, mehrwellige Wechselströme auf 
die Messung von Strom, Spannung und Leistung zu 
gründen und die rechnerische Anwendung der so 
gefundenen Gröfsen auf reine einwellige oder annähernd 
einwellige Ströme einzuschränken. 

Mit Rücksicht auf die Gewohnheiten und Bedürfnisse 
der Technik haben sich die Berichter für das zweite 
Verfahren entschieden, es aber dann für unbedingt 
erforderlich erachtet, in einem zweiten Teil (B) der 
Vorschläge auf die Bedeutung der festgelegten Gröfsen 
in den wichtigsten Fällen und vor allem auf die Ein- 
schränkung ihrer Anwendung in der — analytischen 
und graphischen — Rechnung scharf hinzuweisen. 

In dem Teile A „Begriffe und Namen“ mufste da- 
von Abstand genommen werden, ein so umfangreiches 
System von Begriffen zusammenzustellen, wie es in der 
amerikanischen Schule eine Zeit lang üblich war und 
von dort aus auch in einen Teil der deutschen Lite- 
ratur übergegangen ist. Die Berichter haben sich dar- 
auf beschränkt, die für den praktischen Gebrauch not- 
wendigsten Begriffe festzulegen. 

Bezüglich der Namen wurden die unschönen und 
leicht zu verwechselnden Wörter auf „anz“ vermieden, 
und dafür möglichst kurze und bezeichnende zusammen- 
gesetzte Hauptwörter gewählt, denen Beiwörter in be- 
sonderen Fällen ohne Häufung hinzugefügt werden 
können. An die Benennungen der Widerstände schliefsen 
sich die entsprechenden Namen für die Ströme und 
Spannungen an, womit gleichzeitig die sprachlich unzu- 
lassigen Namen des wattlosen und Wattstroms ausge- 
merzt werden. P 

Einige nicht zum System der Begriffe gehörige 
Namen sind noch im Teile B eingeführt. Es sind das 
der Name „Kreisfrequenz“ für die Zahl der Perioden 
in 27 Sekunden und die Namen „einwellig“ und „mehr- 
wellig“. Es schien zweckmäfsig, an Stelle des ver- 
neinenden Beiwortes „nicht sinusförmig“ oder des zu 
allgemeinen Ausdrucks „beliebig“ ein besser kennzeich- 
nendes Wort einzuführen. Der Gleichmäfsigkeit wegen 
mufste dann der Sinusstrom als „einwelliger“ Strom 
bezeichnet werden. Unter „Welle“ ist in diesen Worten 
also jedesmal eine Sinuswelle zu verstehen, was mit 
dem Sprachgebrauche der Physik im Einklang steht, in- 
sofern dort cine Sinusschwingung als einfache Schwingung 
oder Schwingung schlechtweg bezeichnet wird. Der 
Name „Induktivität“ ist aus dem schon vorhandenen 
Wortschatz aufgenommen worden, um den unbestimmten 
Ausdruck „Selbstinduktion“ und den unbequemen 
„Selbstinduktionskoeffizienten“ durch einen in Analogie 
zu „Kapazität“ gebildeten Namen zu ersetzen. Schliefs- 
lich wird der Name „Ersatzstrom“ an Stelle des zuviel 
sagenden Namens „äquivalenter Sinusstrom“ vorge- 
schlagen. 

Der Einteilung des Teiles B ist entsprechend der 
Begriffsbestimmung im Teil A auch die Messung zu- 
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grunde gelegt worden, indem nach Proportionalitát oder 
Nichtproportionalitat zwischen Strom und Spannung 
unterschieden wurde. Induktivität, Kapazität und Wider- 
stand sind im allgemeinen — auch in dem Fall I — 
infolge von Skinettekt, gegenseitiger Induktion und 
anderen Ursachen von der Frequenz abhängig. So 
sind auch die Widerstände X,, A,....(in B, Abschnitt H) 
im allgemeinen voneinander verschieden und nur in 
besonders einfachen Fällen einander gleich und gleich 
dem mit Gleichstrom gemessenen Widerstande. 


VI. Formelzeichen des AEF. 


Die Fachgenossen auf dem Gebiete der Natur- 
wissenschaften und der Technik werden gebeten, sich 
der folgenden Bezeichnungen zu bedienen, wenn sie 
keine besonderen Gründe dagegen haben. 


Liste A. 
| 
Gröfse Zeichen 
LANG lr ae. ee ee ie | / 
Masse u & wi ke da a a A m 
POG so. ae ee E A t 
HalDMESSEF- + s wo e e a a u a 
Durchmesser a & wi. 0 a es % d 
Wellenlänge . . ee Oe Be A EE 4 
Körperinhalt, Volumen 2 2222...) V 
Winkel, Bogen . . . ae Ms 
Voreilwinkel, Phasenverschiebung a ae ae 7 
Geschwindigkeit BN. yh AE. e a es oe v 
Fallbeschleunigung . . . . 2 2 2 2 nn lo 
Winkelgeschwindigkeit w 
Umlaufzahl, Drehzahl (Zahl der Umdrehungen 
in der Zeiteinheit) l n 
Arbeit, mechan. und elektr. . . . . . ., A 
Wirkungsgrad y 
Druck (Kraft durch Flache). P 
Elastizitátsmodul . E E 
Temperatur, absolute T 
A vom ee aus t 
Wärmemenge. . Jon Q 
Spezifische Wärme. . d c 
Spezifische Wärme bei konstantem Druck . | Cp 
Spezifische Wärme bei konstantem Volumen | ¢ 
Waármeausdehnungskoeffizient . e 
Gaskonstante (auf Molekulargewicht bezogen) R 
Magnetisierungsstárke . i h R 
Stärke des magnetischen Feldes . Y) 
Magnetische Dichte (Induktion) $ 
Magnet. Durchlässigkeit (Permeabilität) u 
ria eee x 
Elektromotorische Kraft . a E 
Stromstarke Sah, dak te ee MS. Se ne | J 
Elektrizitatsmenge . fey Q 
Induktivitat (Selbstinduktionskoeffizient) = E 
Elektrische Kapazität . oe o C 


Erläuterungen zur Liste A der Formelzeichen 
von F. Neesen und M. Seyffert. 


In allen Zweigen der Wissenschaft zeigt sich 
immer wiederkehrend das Bedürfnis nach einer einheit- 
lichen Bezeichnung der benutzten Gröfsen. 


Abgesehen von Verhandlungen auf internationalen 
Kongressen haben in Deutschland verschiedene Vereine 
eine Lösung dieser Frage gesucht. 


Der Verband Deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine hat vom Jahre 1872 bis 1882 in seinen Kreisen 
Material gesammelt, ist aber nur zu einer Vorschlags- 
liste gekommen, ohne endgültig zu derselben Stellung 
zu nehmen. 

Die Deutsche Physikalische Gesellschaft stellte im 
Jahre 1903 eine Liste auf. Ihr folgte die Deutsche 
Bunsen-Gesellschaft in demselben Jahre. 

Während diese Listen in dem Sinne einseitig ent- 
standen waren, als nur die den betreffenden Vereinen 
Nahestehenden an ihrer Aufstellung mitgewirkt hatten, 
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stellte sich der Ausschufs des Elektrotechnischen Vereins 
auf einen allgemeineren Standpunkt, indem er die ver- 
schiedenen Zweige der Wissenschaft zu gemeinschaft- 
licher Arbeit aufforderte. Er wandte sich an die drei 
oben genannten Vereine beziehungsweise Verbände, 
den Verein Deutscher Ingenieure, den Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure, an die zum Verbande Deutscher 
Elektrotechniker gehörigen Vereine, den Oester- 
reichischen Ingenieur- und Architekten-Verein und 
einige andere ausländische Vereine. 


Auf Grund der eingegangenen Aeufserungen wurden 
aus den 114 aufgestellten Gröfsen diejenigen herausge- 
sucht, für welche sich eine überwiegende Majorität ge- 
funden hatte. Der Elektrotechnische Verein nahm diese 
Liste in der Sitzung vom 24. April 1906 an. 


Bei der erneuten Prüfung erschien es dem AEF 
richtig, zunächst bei dem in den letzten Listen einge- 
haltenen Standpunkt zu verbleiben und für verhältnis- 
mälsig wenige Gröfsen Zeichen vorzuschlagen, damit 
ein allseitig gebilligter Anfang gemacht wird, an welchen 
sich weitere Uebereinkommen leichter anschliefsen. Es 
erschien weiter nicht zweckmäfsig, die Zeichen streng 
nach im voraus festgestellten Grundsätzen neu auszu- 
wählen, vielmehr wurde als die aussichtsvollere Auf- 
gabe angesehen, diejenigen Bezeichnungen festzustellen, 
für welche sich eine Uebereinstimmung im Gebrauche 
ergeben hat. Das entspricht dem allgemein kundge- 
gebenen Wunsche der beteiligten Kreise. Die vom 
Elektrotechnischen Verein vorgeschlagene Liste scheint 
dem AEF nach diesen Gesichtspunkten zu entsprechen, 
es wird daher vorgeschlagen, diese Liste im wesent- 
lichen anzunehmen. 

In der oben abgedruckten Liste sind gegenüber 
der des Elektrotechnischen Vereins Gröfsen von weniger 
allgemeiner Bedeutung fortgelassen, ferner ist der Aus- 
druck ,Umlautzahl* durch Hinzufügung von: „in der 
Zeiteinheit“ näher bestimmt, dann ist eine andere 
Schreibweise für das Zeichen der Stromstärke (/ statt 7) 
gewählt worden. 


In einzelnen Fällen zeigt die Liste denselben Buch- 
staben für verschiedene Grölsen (Æ für Elastizitäts- 
modul und elektromotorische Kraft, Q für Wärmemenge 
und Elektrizitätsmenge, / für Zeit und Temperatur). Im 
allgemeinen wird eine solche Doppelbenutzung zu ver- 
meiden sein, sie ist bei der grofsen Zahl der in Betracht 
zu ziehenden Gröfsen nicht immer zu umgehen. Eine 
Doppelbenutzung desselben Zeichens wird aber der 
Regel nach auf solche Fälle zu beschränken, sein, in 
welchen die betreffenden Gröfsen nicht oder nur aus- 
nahmsweise bei derselben Aufgabe vorkommen, sodafs 
Verwechselungen ausgeschlossen sind. Das ist z. B. 
der Fall für die Bezeichnung mit Z und ©. Bei dem 
Zeichen ¢ ist ein gleichzeitiges Auftreten von Zeit und 
Temperatur ziemlich häufig. Dennoch wurde derselbe 
Buchstabe beibehalten, weil diese Benutzung so einge- 
bürgert ist, dafs der Versuch einer Aenderung aussichts- 
los erschien. 

In den Fällen, wo gleichzeitig Temperatur und Zeit 
zu berücksichtigen sind, mufs man besondere Unter- 
scheidungsmerkmale benutzen, entweder Indexe oder 
für eine der Gröfsen eine andere Bezeichnung wählen, 
wie das schon in dem Vorschlag des AEF zur Tem- 
peraturfrage geschehen ist. 

Diese Unbequemlichkeit der doppelten Benutzung 
des Zeichens / wird auch wegfallen, wenn sich die Ge- 
wöhnung mehr verbreitet, die absolute Temperatur zu 
benutzen. 

Gegenüber der Liste der Deutschen Physikalischen 
Gesellschaft ist nur in betreff des Gebrauchs des 
Zeichens # für Schwingungszahl hier und für Umlauf- 
zahl in der vorgeschlagenen Liste ein Unterschied, ab- 
gesehen von einigen Grölsen, die hier oder dort nicht 
aufgenommen sind. Die getroffene Wahl rechtfertigt sich 
daraus, dafs das Zeichen » in der gesamten Technik 
für Umlaufzahl so ausschliefslich benutzt wird, dafs 
eine Abweichung hiervon aussichtslos erscheint. 

Von der Liste der Deutschen Bunsen-Gesellschaft 
weicht die vorgeschlagene Liste nur durch den Ausdruck 
für die Temperatur nach Celsius ab, abgesehen wieder 
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von verschiedenen nicht aufgenommenen Grölsen. wird doch eine Empfehlung von seiten der einzelnen 
Diese Wahl ist eine Folge der durch einen früheren Be- | Vereine bewirken, dafs die Mitglieder der Vereine sich 


Wenn auch eine solche Liste selbstverständlich zahl anschliefsen und so ein grofser Schritt vorwärts 


schlufs des AEF getroffenen Festsetzung. den Vorschlägen wenigstens in der úbergrolsen Mehr- 
nicht die Bedeutung eines Zwanges haben kann, so | gemacht wird. 


Ein einrädriger Greif- und Tragekran 


von Ingenieur Fr. Bock, Berlin 


(Mit 3 Abbildungen) 
—— - - Abb. 1. 


Die nebenstehende Ab- 
bildung I veranschaulicht einen 
einrädrigen Laufkran, welcher 
von der Cleveland Crane & Car 
Company, Wickliffe, Ohio, ge- 
baut wurde. Der Kran ist mit 
einem Drehgestell versehen, so 
dafs er einen kurzen Bogen zu 
beschreiben vermag. 

Das meiste Interesse ver- 
dient jedoch dieser Kran da- 
durch, dafs beide Seiltrommeln 
von nur einem Motor durch 
Friktions - Kuppelungen angc- 
trieben werden. Der Motor wird 
vom Führerstand aus bedient. 
Das Niederlassen des Greif- 
kübels, Oeffnen und Schliefsen 
desselben wird durch die 
Schwerkraft bewirkt. Diese An- 
ordnung ist hauptsächlich des- 
halb getroffen worden, um nur 
einen Motor für das Hebe- und 
Trageseil zu erhalten. 


Nachdem der Kübel her- 
untergelassen und wieder ge- 
schlossen worden ist (Abb. 2 
und 3), wird die Kuppelung 
für die Tragseiltrommel in 
Tätigkeit gesetzt, und beide 
Trommeln werden zum Heben 
der Last benutzt. Sobald 
der Greifkübel seine höchste 
Stellung erlangt hat, wird er 
durch eine selbsttätige doppelt- 
wirkendeBremsvorrichtung fest- 


gehalten, so dafs der Kran- Einrädriger elektrisch betriebener Laufkran. 
führer jederzeit nur sein Augen- 
merk darauf zu richten braucht, dafs nichts von dem Abb. 2. 


Inhalt des Kübels herausfällt. 


Um die Kuppelungen keinem unnützen Verschleifs 
während des Herunterlassens des Kübels auszusetzen, 
sind die Seiltrommeln mit Bandbremsen versehen, welche 
durch Fufshebel vom Führerstand aus betätigt werden 
können. Um einer Ueberlastung vorzubeugen, sind die 
Friktionskuppelungen zum Heben der Last noch mit 
einer Sicherheitsvorrichtung versehen, die so konstruiert 
ist, dafs die Kuppelungen aufser Tätigkeit treten würden, 
noch bevor die Hebekraft ihren höchsten Grad er- 
reicht hat. 

Der mittlere Hebearm des Greifkübels ist mit dem 
einen Ende an dem Führerstand befestigt und mit 
einer Seilscheibe versehen, die sich mit zweifacher 
Geschwindigkeit der Hebeseiltrommeln dreht. An dieser 
Seilscheibe ist ein Seil befestigt, welches mit dem Kübel 
verbunden und beständig in Tätigkeit ist, also nicht 
nur während der Kübel hochgehoben wird, sondern 
auch nachdem der Kübel die gewünschte Höhe erreicht 
hat und an scinem Bestimmungsort angelangt ist. Das 
Seil wird ununterbrochen von einer Friktionsrolle ge- 
halten, welche sich zwischen zwei festgekeilten Scheiben 
der mit Federkeilen versehenen Welle dreht. Aufser- 
dem wird das Seil noch durch Spiralfedern gegen diese 


Rolle gedrückt, welche das Tragen regulieren und auf 
diese Weise den Druck zwischen den Friktionsflächen 
verteilen. Die Haltbarkeit der Federn ist so bemessen, 


dafs sie, währen]! sich der Kübel hebt und senkt, einen 


Greifkübel, geöffnet. 


area Google 
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Druck auf das gespannte Seil 
von 250-—300 Ibs. zu tibertragen 
vermógen. 

Der Motor ist auf der 
Kranbriicke montiert und seine 
Geschwindigkeit wird durch 
einen Controller, der sich in 
dem Fihrerstand befindet, regu- 
liert. Die Hebegeschwindigkeit \ 
beträgt für gewöhnlich 300 bis \ 
500 Fufs in der Minute, eine a 
Geschwindigkeit, die im allge- hs 
meinen für Kohlenplätze voll- 
auf genügen dürfte. 

Die Flächen der Träger- 
rollen für den Laufkran sind 
völlig rund anstatt konisch, wie 
es häufig üblich ist. Bekannt- 
lich berührt eine konische Rolle, 
die auf dem unteren Schenkel 
eines Trägers läuft, diesen nur 
an einer Stelle, während die 
übrigen Flächen schleifen oder 
nur dann fest aufliegen, wenn 
die Tragelast eine gröfsere ist. 

Bei einem Kohlenkran 
dieser Art, der hauptsächlich 
für leichte und mittlere Lasten 
Verwendung findet und oft von 
ungeschulten Arbeitern bedient 
wird, ist es vor allen Dingen 
notwendig, dafs er so kon- 
struiert ist, dafs er etwaigen 
Ueberlastungen und mangel- 
hafter Bedienung gut wider- 
steht. Durch die stabile Bauart 
des vorstehend beschriebenen 
Einrad-Kranes und dadurch, 
dafs alle Trageflächen gröfser gewählt worden sind, als 
es sonst üblich ist, dürfte die Möglichkeit gegeben sein, 
mit dieser Krantype beachtenswerte Erfolge zu erzielen. 

Die Leistungsfahigkeit dieses Kranes beträgt 20—30 
Tonnen Kohle pro Std., wobei die Entfernung des 
Verladeplatzes vom Bestimmungsort etwa 150 Fuls und 
der Höhenunterschied etwa 60 Fufs gerechnet ist. 
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Abb. 3. 


Greifkúbel, geschlossen. 


Der Hauptvorteil fúr einen derartigen mechanischen 
Kohlentransport besteht darin, dafs hierbei nur ein 
Arbeiter zum Füllen des Kübels und zum Befördern 
und Entleeren desselben erforderlich ist. Geringe An- 
lagekosten, wenig Kraftverbrauch, mäfsige Unterhaltungs- 
kosten und geringer Raumbedarf sind weitere Vorteile 
dieser Bauart. 


Ueber Heizwertgarantie beim Kohlenhandel 


Zur Frage der Bewertung von Kohle nach ihrem 
Heizwert hat der Verein für die bergbaulichen Interessen 
im Oberbergamtsbezirk Dortmund mit nachstehenden 
Ausführungen Stellung genommen. 

In den Kreisen der Kohlenkonsumenten ist die 
Forderung nach Heizwertgarantien beim Kohlenhandel 
stetig eindringlicher laut geworden, und zwar ist man 
dabei von der einfachen Ueberlegung ausgegangen, dafs 
die Kohle ebenso wie andere Rohstoffe, z. B. Zucker, 
Erze, chemische Produkte usw., nach ihrer Wertigkeit 
oder Haltigkeit bezahlt werden soll. Die Haltigkeit 
oder der Wert der Kohle besteht aber in ihrer Heizkraft, 
und diese soll den Verkäufen als Wertmafsstab zugrunde 
gelegt werden. Um sie feststellen zu können, müssen 
aus einer gewissen gröfsern Kohlenmenge Proben ge- 
nommen werden, und zwar werden von einem Änhänger 
der Heizwertgarantie, Dr. Aufháuser, 50 t angegeben*). 
Wenn diese Menge auch etwas grofls bemessen erscheint, 
weil darin Kohlen von ganz verschiedener Güte neben- 
einander geliefert werden können, so ist in Anbetracht 
der Steigerung der an und für sich schon sehr grofsen 
Kosten und Umstände bei kleinern Quantitäten gegen 
diese Annahme nichts einzuwenden. Es fragt sich nur, 
ob es möglich ist, bei einem so verschiedenartig zu- 
sammengesetzen und in seiner Zusammensetzung so 
aufserordentlich rasch wechselnden Rohstoff wie der 
Kohle Proben zu nehmen, die ein richtiges Bild ihrer 
Güte geben. In Veröffentlichungen und andern Angaben 


*) Zeitschrift für Dampfkessel- und Maschinenbetrieb, 1908, S. 294. 


von Anhängern des Heizwertmafsstabes auf Grund 
kalorimetrischer Bestimmung findet sich im allgemeinen 
die Behauptung, dafs eine Probenahme von hinreichender 
Genauigkeit möglich sei. Danach müfsten also zwei 
oder mehr richtig genommene, d. h. an mehreren Stellen 
von einem Kohlenhaufen entnommene Proben bei der 
Heizwertbestimmung dieselben oder wenigstens an- 
nähernd gleiche Ergebnisse liefern. Wenn das nicht zu- 
trifft, und sehr oft ergeben sich erstaunliche Unterschiede, 
dann ist, wie ohne weiteres zugegeben werden mufs, 
die Bewertung auf falscher Grundlage aufgebaut und 
vollkommen wertlos, es sei denn, dafs man mindestens 
2 Proben unabhängig voneinander nähme und daraus 
den Durchschnittwert einsetzte; dadurch würden die 
Kosten aber wieder erheblich steigen. Wie verschieden 
in der Praxis tatsächlich die Ergebnisse selbst der 
besten Probenahmen sind, zeigen folgende kalori- 
metrische Bestimmungen, die z. T. aus dem gewils 
einwandfreien Aktenmaterial des Dampfkessel-Ueber- 
wachungs-Vereins der Zechen im Oberbergamtsbezirk 
Dortmund stammen. Für ihn sind nämlich schon mehr- 
fach Kontrollanalysen derselben Kohlenlieferung für 
Verdampfungsversuchzwecke im berggewerkschaftlichen 
Laboratorium zu Bochum bezw. von einem vereidigten 
Chemiker in Essen angefertigt worden. So wurden 


bestimmt: 

l. Kohlensorte 2. Kohlensorte 3. Kohlensorte 
Kal. Bestimmung 1 7600 6126 6737 WE 
7 ? Il 7388 5900 DIZO z 
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Ferner hat das Kohlensyndikat vergleichende Proben 
von demselben Kohlenhaufen (von etwa 30 t) nehmen 
lassen. Das Ergebnis war: 

Kal. Bestimmung I 6761 WE 
n » It 6418 „ 

Die Probenahme für die Heizwertbestimmungen 
ist also, wie diese Zahlen deutlich zeigen, so unsicher, 
dafs sie unmöglich als einigermafsen einwandfreie Grund- 
lage für den erstrebten Kohlenwertmalsstab gelten kann. 

Aus diesen schon an und für sich ungenauen Proben 
müfste dann die Heizkraft ermittelt werden. Zu diesem 
Zwecke kann man 3 Wege einschlagen: 1. die chemische 
Elementaranalyse und daraus die Berechnung der 
Heizwerte, 2. die kalorimetrische Bestimmung und 
3. die praktische Verdampfungsprobe. Die chemische 
Analyse kommt, abgesehen von ihrer Kostspieligkeit, 
wegen der ihr anhaftenden Ungenauigkeit bezüglich 
der Heizwertberechnung kaum ernstlich in Frage und 
ist auch von den Kohlenkonsumenten deshalb nicht in 
Vorschlag gebracht worden. Bei der zweiten Methode, 
der kalorimetrischen Bestimmung, wird eine kleine 
Kohlenprobe in ein Gefäfs eingeschlossen, das sich in 
einem gröfsern mit Wasser gefüllten Behälter befindet. 
Unter Zuhilfenahme von Sauerstoff wird die Kohle 
dann vollständig verbrannt und die gesamte entwickelte 
Wärmemenge dabei an das Wasser des umhüllenden 
Gefäfses abgegeben, so dats sie leicht festgestellt werden 
kann; theoretisch ist gegen diese Methode also nichts 
einzuwenden. An dem gefundenen theoretischen Wert 
hat aber der Konsument nur insofern Interesse, als er 
aus diesem Wert folgern zu dürfen glaubt, dafs, wenn 
auch der Wert selbst für ihn praktisch nicht erreichbar 
ist, er doch einen relativ richtigen Mafsstab für die Güte 
der Kohle in seinem Betriebe erhält. Mit andern Worten, 
er nimmt an, dafs bei rationeller Feuerung die Kohle 
mit theoretisch festgestellten hohem Heizwert auch 
einen verháltnismáísig hohen praktischen Heizeffekt 
besitzt und umgekehrt eine Kohle mit theoretisch 
niedrigem Heizwert auch praktisch einen dement- 
sprechend niedrigen Heizeffekt aufweist; oder noch 
einfacher und wegen der überwiegenden Verwendung 
der Heizmaterialien zu Verdampfungszwecken in Dampf- 
kesseln auch wohl ohne weiteres allgemein gültig aus- 
gedrückt: die Kohle mit hohem theoretischen Heiz- 
wert soll unter gleichen Verhältnissen eine entsprechend 
höhere Verdampfungsziffer haben als eine Kohle mit 
niedrigem theoretischem Heizwert. Das ist aber, wie 
weiter unten nachgewiesen werden soll, nicht der Fall 
und erklärt sich daraus, dafs die Probe mit einem künst- 
lichen, im Betriebe nirgendwo verwendeten Mittel, 
mit reinem Sauerstoff, durchgeführt wird. Bei der 
Feuerung mit atmosphärischer Luft aber, sowohl unter 
Kesseln als auch in andern Feuerstätten, kommen 
unter Umständen so viele andere Weseneigentümlich- 
keiten des kompliziert und verschiedenartig zusammen- 
gesetzten Rohstoffes „Kohle“ mit in Frage und beein- 
flussen den Verbrennungsprozefs auch bei der besten 
Feuerungsart und der aufmerksamsten Bedienung derart, 
dafs sich der wirkliche Wertmafsstab gegenüber dem 
theoretisch gefundenen ganz erheblich verschiebt, so dafs 
sehr oft die Verhältnisse geradezu auf den Kopf gestellt 
werden. 

So spielt vor allem die Zusammensetzung der 
Schlacke, ihre Leichtflüssigkeit und Zähigkeit eine 
bedeutsame Rolle. Ferner ist die Art des Verhaltens 
der Asche im Feuer von grofsem Einflufs auf die Wirk- 
samkeit der Feuerung. Inwieweit die chemischen 
Reaktionen der ım Feuer flüchtig werdenden Kohle- 
bestandteile, der verschiedenen Kohlenwasserstofte, des 
Wasserstoffs, des Stickstoffs, des Sauerstofls usw. 
dabei mitspielen, entzieht sich vorläufig noch unscrer 
Kenntnis. Auf das Verhalten der Schlacke aber und 
scine Folgen für den wirklichen Heizeffekt der Kohle 
soll kurz cingegangen werden, weil es als greifbares 
Beispiel sich nicht auf Hypothesen stützt und deshalb 
unzweifelhaft teststeht, wenngleich die andern Momente 
vielleicht eine noch wichtigere Rolle spielen. 

Dúnnflússige Schlacke z. B. fliefst leicht und schnell 
durch die Feuerschicht bis an die Roststabe, wo sie 
von der eintretenden Verbrennungsluft plötzlich ab- 
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gekúhlt wird und die Roststábe dann mit einer aufser- 
ordentlich festhaftenden Kruste umgibt. Die unmittel- 
bare Folge ist, dafs die Luftzufuhr erschwert wird, so dafs 
nur eine unvollkommene Verbrennung eintritt. Um 
ein Ueberhandnehmen der Rostverschlackung zu ver- 
meiden, mufs dann ferner sehr oft die Feuertür geöffnet 
und der Rost von den Schlackenkrusten befreit werden. 
Während dieser Zeit wird naturgemäfs die Verdampfung 
wieder erheblich beeinträchtigt, und der Gesamteffekt 
ist, dafs mit einer solchen kalorimetrisch höherwertigen 
Kohle im praktischen Betriebe weniger gute Erfolge 
zu erzielen sind als mit einer Kohle von kalorimetrisch 
niedrigerm Wert, die günstige Schlackenbildung auf- 
weist. 

Bestätigt wird diese Beobachtung durch nachstehende 
Verdampfungsversuche, von denen die einander gegen- 
übergestellten an derselben Kesselanlage mit Zweiflamm- 
rohrkesseln vom Dampfkessel-Ueberwachungs- Verein 
der Zechen im Oberbergamtsbezirk Dortmund vorge- 
nommen worden sind. Bei ihnen hat der mit rationeller 
Kesselfeuerung durchaus vertraute Lehrheizer das 
Schüren ständig beaufsichtigt, und die einander gegen- 
übergestellten Versuche sind stets von demselben 
Bedienungspersonal ausgeführt worden; in mehreren 
Fällen stellen die einzelnen Zahlen Durchschnitts- 
ergebnisse von 4 Versuchen dar. 


! 


¿le elass 6] a. |¥ alep] f 

> Bm ES T $ en = 

Std. [> Ti pee | WE | sta. > “| pet. | WE 
I. | IL. 

10 | 7,7 | 69 | 7158 10 73 | 64 | 1257 
II. IV. 

10 | 8,12 | 10 | 7379 10 | 7,86 | 62,95 | 1955 
V. VI. 

6's | 7,47 | 67,07 7096 | 10 | 7,16 | 59,6 | 1658 
VIL. VII. 


8 | 7,08 | 16,4 | 5900 8 | 6,82 ' 64,7 | 6747 

Ferner sind Versuchergebnisse an Mc Nicol-Kesseln*) 
sehr beachtenswert, wonach Kohle mit 7737 WE bei 
1,13 facher Verdampfung einen Dampfgewinn von 
63,21 pCt., dagegen eine andere Kohle mit nur 7454 WE 
und 7,14 facher Verdampfung einen höhern Dampt- 
gewinn von 66,07 pCt. erzielte. Noch auffälliger sind 
folgende Resultate**), nach denen Kohle mit nur 
1115 WE bei 7,49 facher Verdampfung einen Dampf- 
gewinn von rd. 67 pCt. gegen 57,8 pCt. bei einer 
Kohle mit 7634 WE erzielte. 

Besonders zu betonen ist bei diesen auffallenden 
Beispielen, bei denen sich Abweichungen bis zu 25 pCt. 
des Kohlenwertes ergeben, dafs sie nicht etwa seltene 
Ausnahmen darstellen, sondern dafs sehr viele der in 
dieser Form vom Dampfkessel-Ueberwachungs- Verein 
angestellten Versuche ähnliche Ergebnisse zeigen. 

Nach alledem unterliegt es wohl keinem Zweifel, 
dafs die kalorimetrische Art der Heizwertbestimmung 
für den praktischen Betrieb und den Konsumenten 
zum mindesten unsicher und von sehr zweifelhaftem 
Wert ist. Sie wird sogar, und das ist für den 
Konsumenten wohl die unangenehmste Beigabe, nur 
zu seinem Schaden, nie aber zu seinem Vorteil aus- 
schlagen, da er stets nach Mafsgabe des theoretischen 
Heizwertes kauft, die Kohle also entsprechend ihrer 
Heizkraft bei normalem Verhalten bezahlt. Diese 
normale Ausnutzungsmöglichkeit wird er sehr selten 
überschreiten können; wohl aber kann es sehr häufig 
eintreten, dafs die Kohle, selbst bei rationellster Feuerung 
und bester Wartung, wie oben gezeigt wurde, wesentlich 


*) Glückauf 1904, S. 1521, Sp. 1 und 3 in Tabelle 4. 
“ya. a. 0. S. 1574, Sp. 2 und 3 in Tabelle 8. 
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niedrigere Heizkraft entwickelt, als der Käufer auf 
Grund der theoretischen Heizwertbestimmung tatsäch- 
lich bezahlen muís. 

Die kalorimetrische Heizwertbestimmung ist danach 
also für den Konsumenten nicht nur eine unsichere, 
sondern auch eine sehr zweischneidige Handhabe und 
würde kostspielige Einrichtungen und aufserdem eine 
grofse Zahl beamteter Chemiker erfordern; denn ohne 
die Autorität unabhängiger Institute nach Vorbild 
staatlicher Anstalten wären dauernde Meinungsver- 
schiedenheiten, Streitigkeiten und Prozesse kaum zu 
vermeiden. Ein roher Ueberschlag der Kosten würde 
folgendes ergeben: 


Das Laboratorium der Berggewerkschaftskasse in 
Bochum berechnet für eine kalorimetrische Hleizwert- 
bestimmung 25 M, und dieser Satz wird allgemein als 
billig anerkannt. Dabei ist die Probenahme nicht mit 
eingerechnet. Eine sorgfältige und gewissenhafte Probe- 
nahme aber dauert mehrere Stunden und würde mit 
sämtlichen Unkosten mit 30 M zu bewerten sein. Infolge 
der Regelmäfsigkeit der Probenahmen und kalorime- 
trischen Bestimmungen nach ihrer allgemeinen Ein- 
führung in den Kohlenhandel würde sich der Preis 
demnach insgesamt schätzungsweise auf etwa 50 M 
für 1 Probenahme mit kalorimetrischer Bestimmung 
stellen. Die Kohle würde also auf je 50 t mit etwa 
I M für I t belastet werden. Das macht bei einem 
Durchschnittspreis von I2M für It Kohle etwa 8 pCt. 
des Wertes aus. 

Rechnet man aber auch nur wie ein Verfechter der 
Heizwertgarantie, Dr. Aufhäuser*), mit rd. 1 pCt. des 


% Zeitschrift für Dampfkessel- 
Scite 294, 


und Maschinenbetrieb, 1908, 
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Brennstoffwertes an Kosten für die kalorimetrische 
Heizwertbestimmung, eine Schätzung, die aus den 
vorher angeführten Gründen zweiffellos zu niedrig ist, 
so ergibt sich für Steinkohle bei rd. 12 M Wert für It 
eine Belastung von rd. 0,12 M auf It. Da die jährliche 
Produktion an Brennstoffen in Deutschland rd. 1 Milliarde 
350 Mill. M Wert hat, würden sich nach der oben an- 
geführten zu niedrigen Berechnung von 1 pCt. bereits 
Unkosten von rd. 13,5 Mill. M ergeben, während bei 
8 pCt. des Wertes sogar rd. 108 Mill. M erforderlich 
wären. 

Drei wichtige Gründe sprechen also gegen die 
Einführung des Heizwertes als Wertmatsstab für die 
Brennstofte: 1. Die Unsicherheit des Verfahrens, 
2. seine Unzweckmäfsigkeit und 3. die aufserordent- 
lich hohen Kosten. 

Wollte man wirklich einen einwandfreien Wert- 
messer schaften, wie er von den Kohlenkonsumenten 
erstrebt wird, so müfste man den dritten Weg beschreiten 
und auf ausgedehnte Verdampfungsversuche zurück- 
greifen, die sich aber wegen ihrer Langwierigkeit und 
Kostspieligkeit von selbst verbieten. 

Der Hauptwert mufs beim Kohlenhandel auf den 
Verwendungszweck gelegt werden. So ist es z. B. 
wichtig, ob eine Kohle langflanımig oder kurzflammig 
sein soll, ob sie backen soll oder nicht, ob der Koks 
fest oder locker oder porös sein soll. In andern Fällen 
kommt es auf die Ausbildung des Koks weniger an. 
Ferner kann eine Kohle mit leuchtender Flamme oder 
umgekehrt ohne leuchtende Flamme zweckdienlich 
sein usw. In dieser Weise ist der Kohlenhandel bisher 
auch getätigt worden. Es liegt kein Grund vor, von 
dem bewährten Verfahren abzugehen, um ein unsicheres, 
unzweckmálsiges und kostspieliges dafür einzutauschen. 


Verschiedenes 


Weltausstellung in Brüssel 1910. Auf Anregung des 
Reichskommissars für die Weltausstellung in Brüssel 1910 
wird vom Verein deutscher Ingenieure auf dieser Ausstellung 
eine Ausstellung deutscher Ingenieurwerke ver- 
anstaltet werden, ähnlich wie es schon früher auf den Welt- 
ausstellungen 1893 ın Chicago und 1900 ın Paris mit gutem 
Erfolg geschehen ist. Es wird beabsichtigt, durch dieses 
Unternehmen, dem vom Reichskommissar ein besonders 
günstig gelegener Raum vor der Maschinenhalle und an 
einem der Haupteingänge des Ausstellungsgebäudes des 
Deutschen Reiches in Brüssel zugewiesen ist, eine Ueber- 
sicht über bemerkenswerte Werke deutscher Ingenieure aus 
den letzten Jahren zu geben. Anmeldungen von Modellen 
und Zeichnungen sind schon in gröfserer Zahl eingelaufen. 
Für die einheitliche künstlerische Ausgestaltung der Sonder- 
ausstellung ist Professor Peter Behrens in Berlin gewonnen. 
Die Geschäftsstelle der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke 
auf der Weltausstellung in Brüssel befindet sich im Hause des 
Vereins deutscher Ingenieure, Berlin NW 7, Charlottenstr. 43. 


Internationaler Kongreís für Bergbau, Hüttenwesen, an- 
gewandte Mechanik und praktische Geologie, Düsseldorf 1910. 
Der während der Lütticher Ausstellung abgehaltene Inter- 
nationale Kongrefs für Bergbau, Ilüttenwesen, angewandte 
Mechanik und praktische Geologie hat in seiner Schlufs- 
sitzung am 1. Juli 1905 beschlossen, der Einladung der 
rheinisch-westfälischen Montanindustrie Folge zu leisten und 
den nächsten Kongrefs in Rheinland-Westfalen abzuhalten. 

Auf Grund dieses Beschlusses wird der Kongrefs für den 
20.— 23. Juni 1910 nach Düsseldorf einberufen werden. Die 
umfangreichen Vorbereitungen zu dieser Veranstaltung, die 
in den vier Abteilungen für Bergbau, Hüttenwesen, ange- 
wandte Mechanik und praktische Geologie eine Erörterung 
der wichtigsten Fragen aus den genannten Gebieten um- 
fassen wird, sind bereits in Angriff genommen worden. 
Besuche wissenschaftlicher Anstalten und industrieller Anlagen 
sowie Exkursionen in geologisch interessante Gebiete sollen 
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zur Ergänzung der Vorträge dienen und einen umfassenden 
Einblick in die industriellen und sonstigen Verhältnisse des 
Bezirks gewähren. 

Anfragen usw. sowie Anmeldungen von Vorträgen sind an 
den Arbeitsausschufs des Internationalen Kongresses Düssel- 
dorf 1910 nach Düsseldorf 15, Jacobistrafse 3/5, zu richten, 
der auch nähere Auskunft über das Programm des Kon- 
gresses gibt. 

Staatliches Technikum zu Hamburg. Die Forderungen, 
welche der Schiffbau und der Schiffahrtsbetrieb an die 
Elektrotechnik stellen, sind ganz spezieller Natur. Mit 
Berücksichtigung dieses Umstandes sind am Staatlichen 
Technikum zu Hamburg zum ersten Male im technischen 
Unterricht die besonderen Lehrgebiete „Bord- und Werft- 
elektrotechnik“ geschaffen worden, durch die der Lehrplan 
der Höheren elektrotechnischen Schule vom 1. Oktober d. J. 
ab vervollständigt wird. Die neuen Lehrfächer umfassen in 
der Richtung des Schwachstromes das Bordsignalwesen und 
die Bordtelephonie und in der Richtung des Starkstromes 
die Beleuchtung und Kraftübertragung an Bord und auf der 
Werft und sollen von Spezialisten auf diesen Gebieten, den 
Herren Marine-Chefingenieur a. D. Slauck und Dr.:3na. 
Hohage, gelehrt werden. 

Herr Slauck war bis zu seinem mit Beginn des Sommer- 
semesters erfolgten Eintritt in den Lehrkörper des Staat- 
lichen Technikums in praktischer Beziehung der Spezialist 
der Kaiserlichen Marine für das Befehlsübermittelungswesen, 
während Herr Dr. Hohage bis vor kurzem als Oberingenieur 
bei derSchiffbautechnischen Abteilung der Siemens-Schuckert- 
Werke das Gebiet der Bord- und Werftelektrotechnik be- 
arbeitet hat. Beide Herren waren in diesen Stellungen auch 
als Lehrer tátig, und zwar Herr Slauck bei den zu den 
Artillerieoffizier - Ausbildungskursen kommandierten See- 
oftizieren, Herr Dr. Hohage bei den zur elektrotechnischen 
Ausbildung kommandierten Feuerwerks- und Torpedo- 
otfizicren der Kaiserlichen Marine. 
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Gegengescháfte. Der „Verein deutscher Werkzeug- 
maschinenfabriken“ hat in einer jüngst abgehaltenen Aus- 
schufssitzung auf das bedauerliche Umsichgreifen der 
Gegengeschäfte aufmerksam gemacht und seine Mitglieder 
aufgefordert, diesem Unwesen entgegenzuarbeiten. Es heifst 
darüber in dem Sitzungsbericht: 

„Geklagt wird im allgemeinen darüber, dafs viele 
Abnehmer den Lieferanten die Bedingung auferlegen, 
zum gröfsten Teile, ja sogar für den vollen Betrag 
des Kaufobjektes Gegenbestellungen an Material zu 
machen, Bedingungen, die der Fabrikant, durch „die 
Not um Arbeit“ getrieben, eingeht, die er aber viel- 
fach sehr schwer in der Lage ist zu erfüllen, da bei 
den meisten Werkzeugmaschinen Löhne und Unkosten 
den Hauptteil der Erzeugungskosten darstellen, nicht 
aber das Material.“ 

Es ist vorgeschlagen worden, die in einer Korporation 
vereinigten Geschäftsleute und Fabrikanten möchten Listen 
veröffentlichen, in denen sie diejenigen Firmen bekannt 
machen, die die gerügte Praxis betreiben. Der weitere 
Vorschlag, mit gesetzlicher Einwirkung und mit Staatshilfe 
dem Unwesen zu steuern, erscheint unseres Erachtens nicht 
durchführbar. 

(Vergl. „Zeitschrift für Werkzeugmaschinen und Werkzeuge“.) 


The American Society of Mechanical Engineers. Die 
Jahresversammlung der „American Society of Mechanical 
Engineers“ findet in den Tagen vom 7.—10. Dezember d. J. 
in New York statt. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Nähmaschinen- und Fahrräder-Fabrik Bernh. Stoewer, 
Actien-Gesellschaft, Fabrik der „Stoewer Record“ Schreib- 
maschine, Stettin. Auf dem Wettschreiben des Verbandtages 
Rheinisch-Westfälischer Stenographen, Köln, errang die 
Schreibmaschine „Stoewer-Record“ in Konkurrenz gegen 
Remington, Underwood, Hammond, Ideal den I., IL, und IH. 
Preis, mithin die drei besten Preise. Es ist sehr erfreulich, 
dafs einer deutschen Fabrik eine so überlegene Leistung 
gegenüber Maschinen ausländischer Herkunft gelungen ist. 
Es wäre nur zu wünschen, dafs auch in Zukunft der schon 
sehr erhebliche deutsche Bedarf an Schreibmaschinen aus 
inländischen Erzeugnissen gedeckt wird. 

Die „Stoewer-Record“ ist eine Schnell- 
Schreibmaschine mit sichtbarer Schrift. 


und Dauer- 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Militärbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: der Militärbauinspektor Pospieszalski von 
Borkum nach Zossen. 
Preufsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Hannover der Direktor der Kunstgewerbe- 
und Handwerkerschule der Stadt Köln Professor Gustav 
Halmhuber in Köln; 

zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor der Reg.- 
Baumeister des Eisenbahnbaufaches Albert Westphal in 
Leipzig. 

Verliehen: den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Nebelung die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
in Bromberg und Martin in Saarbrücken die Stelle des Vor- 
standes einer Betriebsinspektion unter Belassung in seiner 
gegenwärtigen Beschäftigung. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienst 
bei der Eisenbahndirektion in Kassel der Reg.-Baumeister 
des Eisenbahnbaufaches Leopold. 

Zur Beschäftigung überwiesen: 
meister des Eisenbahnbaufaches 
direktion Berlin. 


der Reg.-Bau- 
Popcke der Eisenbahn- 
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Uebertragen: vom 1. Oktober d. J. ab die Dozenten- 
stelle fúr Metallographie an der Techn. Hochschule in Berlin 
dem Privatdozenten Dr.: Img. Hanemann. 

Versetzt: der Eisenbahnbauinspektor Wilhelm Günther, 
bisher in Tempelhof, zum Eisenbahn-Zentralamt mit Wohn- 
sitz in Duisburg, der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Antos, bisher in Gumbinnen, als Vorstand der Betriebs- 
inspektion nach Osterode i. Ostpr., die Reg.-Baumeister 


Stadler, bisher in Saarbrücken (Maschinenbaufach), und Aulike, 


bisher in Aachen (Eisenbahnbaufach), in den Bezirk der 
Eisenbahndirektion Stettin. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern des Maschinenbau- 
faches Max Paalzow in Charlottenburg und Hans Drescher 
in Berlin. 

Sachsen. 

Versetzt: der Baurat Peter bei der Bauinspektion Chem- 
nitz III zur Bauinspektion Riesa, der Bauamtmann Knöfel 
in Limbach zum Allg. Techn. Bureau und der Reg.-Baumeister 
Welte bei der Bauinspektion Dresden-Neustadt II zur Bau- 
inspektion Dresden-Neustadt I. 

Der Baurat Reinhold bei der Bauinspektion Chemnitz I 
úbernahm zugleich mit die Leitung der Dienstgeschafte der 
Bauinspektion Chemnitz HI. 


Württemberg. 


Befördert: auf die Stelle eines Eisenbahnbauinspektors 
des inneren Dienstes bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen der Abteilungsingenieur tit. Eisenbahnbau- 
inspektor Waas, Vorstand der Eisenbahnbausektion Weikers- 
heim. l 

Uebertragen: die Stelle eines hochbautechn. Kollegial- 
mitglieds bei der Generaldirektion der Kgl. württemberg. 
Staatseisenbahnen mit den Dienstrechten eines Baurats dem 
Reg.-Baumeister Martin Mayer, Baumeister bei der Bau- 
deputation in Hamburg. 


Baden. 

Ernannt: zum Vorstand der Maschineninspektion in 
Offenburg der Inspektionsbeamte Maschineninspektor Johann 
Krieg daselbst unter Belassung des Titels Maschineninspektor 
und zum Inspektionsbeamten bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen der zweite Beamte Reg.-Baumeister Julius 
Noe bei dieser Behórde unter Verleihung des Titels Maschinen- 
inspektor. 

Uebertragen: die Stelle eines zweiten Beamten der 
Eisenbahnverwaltung dem Eisenbahningenieur Emil Neuen- 
stein in Mannheim unter Verleihung der Amtsbezeichnung 
Maschineninspektor. 

Versetzt: der Maschineninspektor Neuenstein zur Be- 
triebswerkstátte in Durlach und der Reg.-Baumeister Julius 
Beutler in Karlsruhe zur Betriebswerkstátte Lauda. 


Hessen. 


Erteilt: der Charakter als Baurat dem Kreisbau- 
inspektor des Kreises Búdingen Johann Funk. 


Bremen. 
Ernannt: zum Baumeister bei der Baudeputation, Ab- 
teilung Hochbau, der bisherige Reg.-Baumeister in Posen 
Karl August Oehring. 


Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen/Ruhr. 
Herr Landrat a. 1). Max Rötger ist aus dem Vorstand aus- 
geschieden und an seiner Stelle Herr Geheimer Finanzrat a. D. 
Dr. Alfred Hugenberg zum Vorstandsmitglicd bestellt worden. 


Gestorben: Kreisbauinspektor Baurat Julius Hesse in 
Demmin, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Lavezzari, 
Vorstand der Betriebsinspektion 2 in Allenstcin, Kommerzien- 
rat Ernst Henneberg, Begriinder der Freienwalder Chamotte- 
fabrik Henneberg & Co. in Freienwalde a. O., und Eisen- 
bahndirektions-Prasident a. D. Ludwig Quassowski, früher in 
Magdeburg. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Versammlung am 12. Oktober Seite 
1909. Nachruf fur Geheimen Oberbaurat Eduard Scholkmann, Berlin, 
Geheimen Oberbaurat a. D. Georg Wolff, llfeld a. H., Regierungs- und 
Baurat Gustav Waechter, Bromberg, Geheimen Baurat a. D. Hermann 
Buchholtz. Friedenau, Fabrikbesitzer Felix Schulze, Berlin, Regierungs- 
baumeister a. D. Heinrich Backofen, Friedenau, Regierungsbaumeister 
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Ludwig Quassoveski, Naumburg. Vortrag des Geheimen Baurats Baltzer: 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 12. Oktober 1909 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.-3na. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 


(Mit 29 Abbildungen) 


Vorsitzender: Meine Herren, ich eröffne die Sitzung. 
Sie ist die erste nach unseren Ferien, und deshalb 
darf ich mir wohl gestatten, Sie hier heute in diesem 
Saale besonders zu begriifsen. Ich darf hoffen, dafs 
Sie aus den Ferien sehr viel Kräfte mitgebracht haben 
für die Winterarbeiten. 

Die Septemberversammlung hat bekanntlich abge- 
sagt werden müssen. Wie Sie wissen, war für September 
in Aussicht genommen eine Besichtigung der staatlichen 
Versuchsbahn bei Oranienburg im Betriebe. Dabei sollte 
ein Vortrag gehalten werden, um die Anlage der Bahn, 
ihre Einrichtung, ihren Betrieb und die Ergebnisse des 
Betriebes näher zu erläutern. Kurz vor der festgesetzten 
Zeit trat nun eine wesentliche Störung der elektrischen 
Einrichtung der Versuchsbahn ein, die die Einstellung 
des Betriebes zur Folge hatte. Die Beseitigung dieses 
= Hindernisses war in kurzer Zeit nicht zu erwarten, 

und deshalb blieb nichts anderes übrig, als die Ver- 
sammlung abzusagen. 

Bevor wir in unsere heutige Tagesordnung ein- 
treten, habe ich die traurige Pflicht, der Mitglieder zu 
gedenken, die dem Verein seit unserer letzten Ver- 
sammlung im Mai durch den Tod entrissen worden sind. 
Leider ist ihre Zahl sehr grofs, wir haben den Verlust 
von acht Mitgliedern zu beklagen. 

Besonders schmerzlich berührte uns der erste Todes- 
fall, der unmittelbar nach unserer letzten Zusammenkunft 
im Mai eintrat. Am 14. Mai verschied infolge schwerer 
Erkrankung auf einer Dienstreise der Vortragende Rat 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Herr Geheimer 
Oberbaurat Eduard Scholkmann im 59. Lebensjahre, 
seit 1895 Mitglied unseres Vereins. Mit ihm ist ein 
sehr hervorragender Fachmann aus diesem Leben ab- 
berufen worden, ein Mann, der ausgezeichnet durch 
hohe Begabung, reiches Wissen und Können, auch 
Lauterkeit der Gesinnung, Liebenswürdigkeit, Frohsinn 
und Herzensgüte in sich vereinigte. Er war daher 
nicht nur hochangesehen, sondern auch allgemein beliebt. 
Scholkmann wurde am 15. Juli 1850 in Düsseldorf ge- 
boren. Nachdem er im Jahre 1881 die Staatsprüfung 
im Baufache bestanden hatte, widmete er sich dem 
Staatseisenbahndienste. Im Jahre 1894 wurde er von 
Essen, wo er damals Mitglied des Betriebsamtes war, 
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in das Ministerium der öffentlichen Arbeiten berufen. 
Hier wurde ihm die Bearbeitung des Sicherheitswesens 
übertragen, und dadurch gelangte er in den Wirkungs- 
kreis, in dem er eine umfassende, schöpferische Tätigkeit 
entfalten und mit der ihm eignen Arbeitsfreudigkeit 
und Ausdauer die reichsten Erfolge erreichen konnte 
und erreicht hat. Diese seine Tätigkeit näher zu 
würdigen, mufs ich mir bei diesem Anlafs versagen, 
doch darf ich aussprechen: Was Scholkmann während 
seiner Tätigkeit im Ministerium auf deın Gebiete des 
Eisenbahnsicherungswesens in Wort und Schrift ge- 
leistet und geschaffen hat, das ist vorbildlich geworden 
und wird im Eisenbahnwesen fortwirkend erhalten 
bleiben. Auch an unserem Vereine hat er stets regen 
Anteil genommen, mehrfach hat er in unserm Verein 
fesselnde Vorträge gehalten und sich an den Ver- 
handlungen des Vereins beteiligt in der ihm eignen, an- 
genehm berührenden und doch so kraft- und wirkungs- 
vollen Art. Wie seine zahlreichen Freunde, so beklagen 
auch wir tief und schmerzerfüllt den frühzeitigen Hin- 
gang dieses, sowohl als Fachmann, wie auch als Mensch 
so hervorragenden Mitgliedes, und werden ihm allzeit 
ein ehrendes Gedächnis bewahren. 

Am 6. Juni wurde uns zu llíeld im Harz durch 
den Tod genommen der Grofsherzoglich-Oldenburgische 
Geheime Oberbaurat a. D. Herr Georg Wilhelm Wolff 
‘im 76. Lebensjahre, seit 1892 Mitglied des Vereins. 

.Am 5. Juli verschied zu Eutin Herr Regierungs- 
und Baurat Gustav Waechter im 58. Lebensjahre, seit 
1896 Mitglied des Vereins. Waechter war am 31. Mai 
1852 in Günserode Kr. Frankenhausen geboren. Nach- 
dem er im Jahre 1885 die Staatsprüfung im Baufache 
bestanden, wurde er als Regierungsbaumeister zunächst 
bei der Berliner Kanalisation, später im Bezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektionen in Erfurt und Halle 
a. S. bei Staatseisenbahnbauten beschäftigt. Im Jahre 
1897 zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor ernannt, 
verwaltete er von 1899 bis 1905 nacheinander die König]. 
Eisenbahnbetriebsinspektionen in Hameln und in Bochum. 
Dann wurde er im Jahre 1905 zum Regierungs- und 
Baurat sowie zum Mitglied der Königl. Eisenbahn- 
direktion ın Cöln ernannt und von da 1906 in gleicher 
Eigenschaft nach Bromberg versetzt, wo ihm ein Be- 
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triebsdezernat übertragen wurde. Infolge eines Herz- 
leidens ist er vorzeitig aus einem tatenreichen Leben 
abgerufen worden 

Am 7. September starb zu Friedenau bei Berlin 
Herr Geheimer Baurat a. D. Hermann Buchholtz im 
68. Lebensjahre, seit 1906 Mitglied des Vereins. Buchholtz 
war am 15. März 1841 zu Bunzlau geboren. Nach Ab- 
legung der Regierungsbaumeisterpriifung im Jahre 1870 
war cr zunächst in den Bezirken der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen zu Breslau und Bromberg bei Eisenbahn- 
bauten beschäftigt mit kurzer Unterbrechung durch eine 
Tätigkeit bei den Brückenbauten der Stadt Breslau. 
Im Jahre 1882 zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
ernannt, wirkte er als Hilfsarbeiter und später als Mit- 
glied nacheinander bei den Betriebsämtern in Schneide- 
mühl, Königsberg i. Pr., Nordhausen und Posen. 
Während dieser Zeit wurde er 1890 zum Regierungs- 
und Baurat ernannt und dann ım Jahre 1895 zum Mit- 
glied der Königl. Eisenbahndircktion in Posen befördert. 
Im Jahre 1900 wurde er Geheimer Baurat. Vorgerücktes 
Alter veranlafste ihn 1906, in den Ruhestand zu treten. 
Seit seiner Uebersiedlung nach Friedenau bei Berlin 
wurde er ein sehr eifrıges Mitglied unseres Vereins. 
Er besuchte regelmálsig unsere Versammlungen und be- 
teiligte sich rege an unseren Arbeiten und Bestrebungen. 
Viele von uns waren mit ihm befreundet und werden 
ihn, wie der Verein, schmerzlich vermissen. 

Am 21. Scptember verschied zu Berlin der Fabrik- 
besitzer Herr Felix Schulze im 62. Lebensjahre, seit 
1883 Mitglied des Vereins. Schulze wurde am 2. Mai 
1848 zu Berlin geboren. Er übernahm im Jahre 1869 
die väterliche Lampenfabrik und brachte sie zu hoher 
Blüte. Er betrieb darin besonders die Ilerstellung von 
Lampen und Laternen für Eisenbahn, Post, Marine und 
Heeresverwaltung, was ihn auch bewog, sich unserem 
Vereine anzuschliefsen. 

Am 28. September starb zu Friedenau bei Berlin 
Herr Regierungsbaumeister a. D. Heinrich Backofen 
im 68. Lebensjahre, seit 1901 Mitglied des Vereins. 
Backofen wurde am 17. Dezember 1840 in Darmstadt 
geboren. Nachdem er im Jahre 1863 die Staatsprüfung 
im Baufache ın Darmstadt bestanden hatte, war er bis 
zuni Jahre 1868 im Grofsherzoglich-Hessischen Staats- 
dienste bei Kirchen- und Eisenbahnbauten beschäftigt. 
Von 1873 bis 1890 war er teils als Beamter bei Privat- 
eisenbahnen, teils als Unternehmer für verschiedene 
Bauausführungen in Böhmen und Serbien tätig. 1890 
in den Hessischen Staatsdienst zurückgekehrt, wurde 
er zum Regierungsbaumeister ernannt; er verliefs den 
Staatsdienst aber bereits im Jahre 1893 und beschäftigte 
sich seit dieser Zeit bei verschiedenen Eisenbahnbauten, 
u.a. dem Bau der Brücke über den Rhein bei Roppen- 
heim usw. Seit 1903 führte er in Berlin ein eigenes 
erfolgreiches Steingeschäft. 

Am 2. Oktober verschied in Berlin der Kaiserliche 
Regierungsbaumeister a. D. Herr Heinrich Birnbaum 
im 64. Lebensjahre, seit 1880 Mitglicd des Vereins. 
Birnbaum wurde am 10. März 1846 in Helmstedt im 
Herzogtum Braunschweig geboren. Er studierte das 
Ingenieurbaufach zunächst auf der Technischen Hoch- 
schule zu Braunschweig und dann in Karlsruhe, wo er 
auch nach vierjährigem Studium die Diplomprüfung 
bestand. Er trat dann bei der Hessischen Ludwigs- 


bahn als Ingenieur ein und leitete später einen grófscren' 


den französischen Feldzug 
als Reservcoffizier mitgemacht und dabei mit dem 
eisernen Kreuz ausgezeichnet war, erhielt er von 
der Sachsisch-Thiringischen Eisenbahngesellschaft die 
Leitung der grofsen Tunnelbauten auf der Strecke 
Gera—Plauen. Die Sächsische Staatseisenbahnver- 
waltung, die die Vollendung der Bahn übernehmen 
mufste, veranlafste ihn, die Prüfung als Regierungsbau- 
meister abzulegen, die er im Jahre 1875 bestand. 
Später trat er zur Rheinischen Bahn über, die ihm die 
Leitung eines Tunnelbaus übertrug. Nach deren Ver- 
staatlichung gründete er ein Unternehmen für Entwerfen 
und Ausführung von Eisenbahnen und Beschaffung von 
Fisenbahnbetricbsstoften, das ihm reichliche Beschäfti- 
gang brachte, bis er 1886 vom Kriegsministerium bei 
den Festungsbauten in Thorn und Metz beschäftigt 


Tunnelbau. Nachdem er 
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wurde. Danach trat er in den Dienst der Landesver- 
waltung von Elsafs-Lothringen ein und widmete sich 
später wieder der Ausführung verschiedener elektrischer 
Strafsenbahnen und der Anfertigung von Vorarbeiten 
für Eisenbahnen und Untergrundbahnen. 

Leider kann ich die Reihe der Verluste noch nicht 
schliefsen. Gestern erreichte uns noch die Trauerbot- 
schaft, dafs eines unserer ältesten Mitglieder aus diesem 
Leben abgerufen sei. 

Am 9. d. M. ist der Eisenbahndirektionspräsident a. D. 
Herr Ludwig Quassowski zu Naumburg im nahezu 
vollendeten 85. Lebensjahre dahingeschieden. Er war 
seit der Zeit, in der er im Direktorium der Berlin—Pots- 
dam— Magdeburger Bahn den Ausbau dieser wichtigen 
Bahn leitete, eine sehr angesehene und bekannte Per- 
sönlichkeit in allen Eisenbahnkreisen. Quassowski 
wurde am 14. Januar 1824 zu Posen geboren. Nach- 
dem er die damals für Staatsbaubcamte vorgeschriebene 
Ausbildung genossen hatte, bestand er die Schlufs- 
prüfung als Land- und Wegebauinspektor im Jahre 1852. 
Er war dann im Staatseisenbahndienste tätig. Nach- 
dem er 1865 zum Oberbetriebsinspektor bei der Saar- 
brücker Staatseisenbahn ernannt war, wurde er im darauf- 
folgenden Jahre mit der Wahrnehmung der Stelle eines 
Direktionsmitgliedes in Saarbrücken beauftragt. In dem- 
selben Jahre, 1866, schied Quassowski aus dem Staats- 
dienste aus und übernahm die Stelle des technischen 
Mitgliedes im Direktorium der Berlin— Potsdam —Magde- 
burger Bahn. Hier entfaltete er eine sehr schöpferische 
Tätigkeit; in dem grofsartigen, heute noch in seinen 
wesentlichen Teilen bestehenden Ausbau dieser Bahn 
hat er sich cin bleibendes Denkmal errichtet. Nach 
der Verstaatlichung der Berlin — Potsdam — Magdeburger 
Bahn im Jahre 1880 trat Quassowski in den Staatsdienst 
zurück. Zunächst war er Direktor der Eisenbahnbe- 
triebsämter hier und in Aachen, dann wurde er 1885 
zum Oberbaurat bei der. Königl. Eisenbahndirektion in 
Erfurt ernannt, dessen Stelle er seit 1883 schon verwaltet 
hatte, und im Jahre 1890 zum Präsidenten der Königl. 
Eisenbahndirektion in Magdeburg befördert. Im Jahre 
1895 trat er in den Ruhestand und verlegte seinen Wohn- 
sitz nach Naumburg, wo er jetzt zur ewigen Ruhe ein- 
gegangen ist. An unserem Verein, dem Quassowski 
seit 1870 angehörte, nahm er lebhaften Anteil und 
belebte dessen Verhandlungen durch verschiedene 
fesselnde Vorträge. Im Jahre 1880 wurde er zum stell- 
vertretenden Vorsitzenden gewählt. Infolge seiner Ver- 
setzung nach Aachen mufste er im folgenden Jahre 
diese Stellung niederlegen. Allgemeine Verehrung folgt 
diesem hervorragenden Manne in das Grab. 

Ihm wie allen den verstorbenen Mitgliedern werden 
wir ein dauerndes Gedáchtnis bewahren. Ich bitte Sie, 
sich zu Ehren der Entschlafenen von Ihren Sitzen zu 
erheben. (Geschieht.) 

Ich habe mitzuteilen, dafs wir in der Zwischen- 
zeit vom Il. Mai bis jetzt eine grofse Reihe von Mit- 
gliedern zum 70., 80. und 90. Geburtstage haben be- 
glückwünschen können. Zuächst zum 70. Geburtstage 
die Herren Wirklichen Geheimen Oberregicrungsrat Neu- 
mann in Berlin; Eisenbahndirektionspräsident a. D. 
Wirklichen Geheimen Oberbaurat Jung nickel in Altona- 
Othmarschen; Geheimen Regierungsrat Magnus in 
Berlin; Wirklichen Gcheimen Oberregierungsrat Witte 
in Berlin. Zum 80. Geburtstage durften wir Glück- 
wünsche aussprechen den Herren Oberst a. D. Hagen 
in Eisenach und Oberbaurat und Geheimen Baurat Illing 
zu Berlin; zum 90. Geburtstage Herrn Geheimen Re- 
gierungsrat Dr.: na. W ohler in Hannover. 

Der Architekten-Verein hat uns mitgeteilt, dafs 
er in diesem Winter wieder kursorische Vorträge über 
verschiedene Gegenstände veranstalten wird, und zwar 
über: Einige Hauptbegriffe der allgemeinen Volks- 
wirtschaftslehre, über den gegenwärtigen Stand der 
Arbeiterfrage, über das Verkehrswesen in Deutschland, 
insbesondere seine Eisenbahnen und Wasserstrafsen, 
und die Probleme seiner Politik, ferner über die modernen 
Grofsbanken, thre Geschäfte und ihre Stellung im heutigen 
Wirtschaftsleben, über die Grundzüge des Baurechts, 
und schliefslich über das des Etats und Kassenwesens 
in Preufsen und im Reiche. Der Architekten-Verein 
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stellt anheim, den Vortrágen beizuwohnen. Der Preis 
für sämtliche Vorträge beträgt für diejenigen, die Mit- 
glieder des Architekten-Vereins sind, 10 M, für andere 
15 M. Es sind im ganzen 16 Vorträge, die jedesmal 
2 Stunden dauern. Für den einzelnen sechsstündigen 
Vortrag sind 4,50 M zu zahlen, für den einzelnen Vor- 
trag von 4 Stunden 3 M. Ich lege das Programm hier 
aus und bitte diejenigen Herren, die sich darüber unter- 
richten wollen, es einzusehen. Diese Programme sind 
auch in der Bibliothek des Architekten-Vereins zu haben. 


Sodann habe ich zu berichten, dafs aufser den regel- 
mafsigen Eingängen für die Bibliothek des Vereins noch 
eingegangen sind: vom Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten: Führer auf den deutschen Schiffahrstrafsen 
Teil 5; vom Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen: 
Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen für das 
Rechnungsjahr 1907; von Herrn Geheimen Oberbaurat 
Dr. Sarrazin sein neu erschienenes Taschenbuch zum 
Abstecken von Kreisbögen, 21. Auflage; von Herrn 
Regierungs- und Baurat Scheibner sein Werk: 
Handbuch der Ingenieurwissenschaften, Eisenbahnbau, 
Lieferung 1 und 2; von Herrn Eisenbahndirektions- 
präsidenten a. D. Ulrich sein Buch: Preufsische Ver- 
kehrspolitik und Staatsfinanzen; von Herrn Regie- 
rungsrat a. D. Kemmann seine Schriften: Der 
Londoner Verkehr, und: Action necessary to assure 
reasonable return on the investment; von Herrn Ober- 
ingenieur Petersen seine Abhandlung: Zur Schnell- 
bahnfrage von Grofs-Berlin. Ich lege diese Schriften hier 
aus und bitte diejenigen Herren, die sich dafür 
interessieren, die Bücher einzusehen. Später sind sie 
auch in der Bibliothek des Vereins zugänglich. Allen 
Einsendern darf ich hier den Dank des Vereins aus- 
sprechen. 

Zur Aufnahme in den Verein haben sich ge- 
meldet Herr Dr. Kirchhoff, Ministerialdirektor a. D. 
und Wirklicher Geheimer Rat, vorgeschlagen durch die 
Herren Dr.:Jna. Schroeder und Giese; Herr Her- 
mann Schmidt, Zivilingenieur zu Charlottenburg, vor- 
geschlagen durch die Herren Glaser und Semke; 
Herr Regierungsbaumeister Adolf Steinbrink zu 
Wilmersdorf, vorgeschlagen durch die Herren Labes 
und Giese. Ueber die Aufnahme dieser Herren wird 
in der nächsten Sitzung abgestimmt werden. 


Heute haben wir abzustimmen über die Aufnahme 
des Herrn Eisenbahndirektor a. D. Mazura in Hennef 
a. d. Sieg, vorgeschlagen von den Herrn Müller von 
der Werra und Giese. 

Ich bitte nunmehr Herrn Geheimen Baurat Baltzer, 
den uns in Aussicht gestellten Vortrag über 


Die Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten 


halten zu wollen. 


Herr Geheimer Baurat Baltzer: Meine Herren! Es 
ist jetzt ein Vierteljahrhundert verflossen, seit Deutsch- 
land in die Reihe der Kolonialmächte eingetreten ist. 
Am 24. April 1884 erging das Telegramm an den Konsul 
Lippert in Kapstadt, das ihn mit der amtlichen Erklärung 
an die englischen Behörden beauftragte, dafs Lüderitz- 
bucht und seine Niederlassungen in Südwestafrika fort- 
an unter dem Schutz des Deutschen Reiches ständen. 
Dieser Tag gilt mit Recht als der Geburtstag der 
aktiven deutschen Kolonialpolitik. Am 5. Juli d. Js. 
waren es 25 Jahre, dafs die Reichsflagge zum ersten 
Male über Togo wehte. Am 14. Juli 1884 wurde auch 
in Kamerun in den Residenzen der Häuptlinge Bell, 
Akwa und Dido die deutsche Reichsflagge von unserem 
berühmten Afrikaforscher Dr. Gustav Nachtigall gehifst, 
nachdem am 22. Juni desselben Jahres die deutsche 
Schutzherrschaft über Angra-Pequena — den Lüderitz- 
schen Erwerbungen — anerkannt worden war. Unsere 
Schutzgebiete blicken also jetzt auf ein Vierteljahr- 
hundert deutscher Kolonialtätigkeit zurück. Wenn heute 
wohl mit Genugtuung anerkannt werden darf, dafs 
unsere Kolonien sich in einer befriedigenden, für die 
Zukunft Segen verheifsenden wirtschaftlichen Aufwärts- 
ER befinden, so sei es auch gestattet, einmal 
vom Standpunkt des Eisenbahners Rückschau zu halten 


auf das, was auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens 
bisher in unseren Schutzgebieten geleistet worden ist. 

Wenn man das Jahr 1884 als das Geburtsjahr der 
Kolonial-Tätigkeit ansieht, so dauerte es volle 10 Jahre 
bis zur Eröffnung unseres ersten kolonialen Bahn- 
betriebes. Am 16. Oktober 1894, also ziemlich genau 
heute vor 15 Jahren, wurden die ersten 14 km bis zur, 
Station Pongwe der Usambarabahn in Ostafrika für 
den Betrieb eröffnet. Aber noch weitere 11 Jahre, bis 
zum 24. Februar 1905, dauerte es, bis diese Bahn in 
ihrer ganzen Ausdehnung mit 129 km Länge von Tanga 
bis Mombo dem Verkehr übergeben werden konnte. 
Der zweite koloniale Bahnbau begann in Südwestafrika 
mit der Bahn Swakopmund-Windhuk im Jahre 1897. 
Die ganze 382 km lange Bahn brauchte bis zu ihrer 
Vollendung nahezu 5 Jahre, bis Juni 1902. Togo trat 
im Jahre 1904 in das Eisenbahnzeitalter ein und hat 
seitdem verhältnismäfsig gute Fortschritte auf diesem 
Gebiete gemacht. Es besitzt heute 164 km im Betriebe, 
während die Bahn von Lome nach Atakpame mit im 
ganzen 175 km im Bau begriffen ist, sodafs das Land, 
das nur wenig gröfser ist, als das Königreich Bayern, 
in kurzem über 339 kın Bahn verfügen wird. Kamerun 
hat, wenn man von der schmalspurigen Viktoria- 
Pflanzungsbahn absieht — 55 km, Spurweite 0,60 m —, 
in diesem Jahre seine erste Bahn für den öffentlichen 
Verkehr erhalten, indem die Manenguba- oder Nord- 
bahn der Kamerun-Eisenbahn-Gesellschaft am 1. August 
d. Js. die ersten 89 km zur Eröffnung gebracht hat; am 
15. September sollte sie weiter bis km 108 dem Betriebe 
übergeben werden, das ist etwa */, der Gesamtlänge 
dieser Bahn von 160 km. In der Abb. 1 ist die Ent- 
wicklung der Betriebslänge in den verschiedenen Schutz- 
gebieten nach ihrem Verlauf dargestellt. Man sieht, 
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wie langsam der Fortschritt im Anfang sich vollzogen 
hat. Die ersten 100 km Bahn brauchten 5 Jahre, die 
ersten 1000 km Bahn 12!/2 Jahre Zeit, bis Mitte 1906, 
die folgenden 1000 km aber nur noch weitere 3 Jahre, 
bis zum Anfang des Jahres 1909. Die dritten 1000 km 
werden voraussichtlich in etwa gleicher Frist vollendet 
sein. Die Gesamtheit der jetzt bewilligten Bahnen wird 
en etwa 3600 km voraussichtlich spätestens bis zum 

Juli 1914 in Betrieb sein. Bis dahin werden aber 
me auch einige inzwischen bei den gesetz- 
gebenden Körperschaften einzubringende neue Bahn- 
vorlagen, wenn sie die Genehmigung ‚der'mafsgebenden 
Faktoren finden, den Umfang der im Bau befindlichen 
Bahnen weiter vermehrt haben. Ich darf hervorheben, 
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dafs der ungewohnlich hohe Jahreszuwachs an Betriebs- 
lange der Kolonialbahnen vom Jahre 1906 mit 518 km 
einstweilen noch nicht wieder erreicht worden ist. Es 
war dies das Jahr, wo infolge -des Aufstandes in Súd- 
westafrika ein besonders beschleunigter Vorbau der 
Otavibahn und der Lideritzbahn gefordert werden mufste 
und auch erreicht wurde. Das Jahr 1909 wird voraus- 
sichtlich einen Zuwachs an Betriebslánge von etwa 
400 km bringen. Wenn wir bei dem Bestande auf 
Grund der bisherigen gesetzlichen Bewilligungen, also 
in der Annahme, dafs die bewilligten Bahnbauten alle 
auch schon vollendet sind, noch etwas verweilen und 
die Flächenausdehnung der einzelnen Schutzgebiete zum 
Vergleich heranziehen (Abb. 2), so fällt in die Augen, 
dafs Togo, das Schutzgebiet, das bekanntlich am weitesten 
entwickelt ist und auch sonst in mancher Beziehung 
eine führende Rolle unter unsern Kolonien einnimmt, 
im Verhältnis zu seiner Grölse bis jetzt am besten mit 
Eisenbahnen versorgt ist. Nächstdem folgt Südwest- 
afrika, dahinter Ostafrika und Kamerun. Die Zahlen sind 


für Ostafrika 0,109 km Bahn auf 100 qkm, 


„ Kamerun 0,105 „ 5 „ 100 , 
» Togo 0,386 » n » 100 » 
» Südwest 0,190 , a „ 100 „ 


dagegen für Deutschland nach dem Bestande von 1907, 


10,7 km, also das hundertfache von Ostafrika und 


Kamerun. 
Die entsprechenden Zahlen für Ende 1907 sind:*) 


für Aegypten . 0,6 km auf je 100 qkm 
„ Algier u. Tunis 0,7 , , , 100 „ 


» Kapkolonie. . 08 „ , , 100 „ 
” Natal . a 2,2 » ” ” 100 ” 
» Transvaal. . 07 » , +, 100 , 
» Oranje-Kolonie 1,1 , , , 100 „ 


Zieht man das Verhältnis Zur Gröfse der Bevölke- 
rung in Betracht, so ergibt sich auch hier die grofse 
Ueberlegenheit von Togo. Während in Ostafrika und 
Kamerun auf 10000 Einwohner 1,55 und 1,49 km Bahn 
kommen, erhält Togo demnächst 3,39 (in Deutschland 
nach dem Bestande von 1907 10,3km). Südwestafrika kann 
hierbei nicht wohl zum Vergleich herangezogen werden, 
denn bei einer Gröfse gleich der 1?/2fachen von 
Deutschland, und bei einer Bevölkerungszahl von 
nur etwa 120000, die infolge des Herero- und Hotten- 
tottenaufstandes so stark zurückgegangen ist, zeigt es 
den ungewöhnlich hohen Besitzstand von 133 km auf 
10000 Einwohner. (Britisch-Nordamerika oder Kanada 
hat 67,7, die Oranje-Kolonie 68,5 km.) 

Für die gesetzliche Behandlung der Kolonial- 
bahnen gibt es in den Schutzgebieten noch kein Eisen- 
bahngesetz. Das preufsische Eisenbahngesetz vom 
Jahre 1838 gilt selbstverständlich nicht für die Kolonial- 
bahnen, ebensowenig das preufsische Kleinbahngesetz 
von 1892; begrifflich fallen die Kolonialbahnen nicht 
unter die Kleinbahnen im Sinne des Kleinbahngesetzes, 
da der Verkehr, dem sie dienen, keineswegs örtlich 
beschränkt ist. Hauptbahnen, gleich unseren heimischen, 
sind sie auch nicht, denn abgesehen von der leichteren 
Bauart, der schmaleren Spurweite und der geringeren 
Fahrgeschwindigkeit, ist der Zugverkehr sehr viel 
schwächer; täglich 1 bis 2 Züge in jeder Richtung 
ist unter Umständen schon viel für eine Kolonialbahn, 
wöchentlich 2 Züge in jeder Richtung etwas nicht un- 
gewöhnliches. In Bezug auf Betrieb und Verkehr 
ähneln die Schutzgebietsbahnen allerdings z. Zeit am 
meisten den heimischen Kleinbahnen, werden sich aber 
zum Teil in einigen Jahren zweifellos zu wichtigen 
Ucberlandbahnen mit stärkerem Güter- und Eingeborenen- 
verkehr auswachsen. Die wichtigsten Bestimmungen 
fiir Bau und Betrieb der Kolonialbahnen sind bisher 
nach den Grundzúgen fúr die Lokalbahnen Deutschlands, 
nach der deutschen Betriebsordnung fúr die Neben- 
bahnen und nach den preulsischen Betriebsvorschriften 
fir die Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb — Eisenbahn- 
Verordnungsbl. 1898, S. 245, Ztschr. f. Kleinbahnen 1898, 
S. 452 — festgesetzt worden. Neuerdings ist indes 
ein Entwurf fiir eine einheitliche koloniale Eisenbahnbau- 


*) Nach dem Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 564. 
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und Betriebsordnung ‘aufgestellt worden, der nach An- 
hórung der Gouvernements und der bei dem Bau und 
Betrieb beteiligten Unternehmer- und Pächter-Firmen 
voraussichtlich einheitlich in den vier gröfseren Schutz- 
gebieten zur Einführung kommen wird. Dieser Entwurf 


lehnt sich in seiner Einteilung und seinem ganzen Aufbau ` 


an die deutsche Betriebsordnung für die Nebenbahnen an 
und enthält Bestimmungen teils gemeinsam, teils.getrennt 
nach den Spurweiten von 1 m und 1,067 m (Kapspur) 
einerseits, für die Feldspur von 0,60 m andererseits; 
für letztere natürlich nur, soweit hierfür ein Bedürtnis 
zur gesetzlichen Feststellung von Einzelheiten über- 
haupt anzuerkennen ist. Die Spurweiten von 75 cm 
oder anderen abweichenden Mafsen sollen hierbei für 
Neubauten nicht mehr berücksichtigt werden, einerseits 


Abb. 2. 
Am auf 100 gim Km auf 10000 Einwohner 
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Die Flächenausdehnung der einzelnen Schutzgebiete, 


weil bei unseren Kolonialbahnen kein Bedürfnis hierfür 
vorliegt, andererseits um hierdurch auf möglichste Ein- 
heitlichkeit der Spurweiten hinzuwirken und einer 
weiteren schädlichen Zersplitterung der Eisenbahnen 
in dieser Richtung vorzubeugen. Die Spurweite von 
0,15 m ist bekanntlich in Sachsen stark verbreitet, 
ferner u. a. bei der Kongobahn, Matadi-Léopoldville, 
400 km, angewendet; sie kommt aber in den deutschen 
Kolonien überhaupt nur ein einziges Mal vor, und zwar 
bei der Sigibahn in Usambara, einer 24 km langen 
Waldbahn, die bei der Station Tengeni von der 
Usambarabahn abzweigt und der Beförderung der Nutz- 
hölzer aus den dortigen Waldungen zur Usambarabahn 
dienen soll. Sie hat völlig den Charakter einer Klein- 
bahn, indem sie einem örtlich ganz beschränkten Ver- 
kehr dient. Die 75 cm-Spur dürfte also bei Neubauten 
in unsern Kolonien überhaupt nicht mehr zur Anwendung 
kommen, da sie nicht nur entbehrlich ist, sondern auch 


529 


(15. November 1909] 


ein. unerwiinschtes Mittelding zwischen Feldspur und 
der Kap- oder Meterspur darstellt. 

Dies führt mich zu einer kurzen Besprechung der 
Spurweiten. 

Als man die ersten Bahnen in unseren Schutz- 
gebieten plante, fehlte es in Deutschland noch an Er- 
fahrungen über die Spurweiten kolonialer Bahnunter- 
nehmungen und über ihre Bewährung im Betriebe, 
unter anderem hinsichtlich der Standsicherheit sowie 
über ihre Anlage-, Unterhaltungs- und Betriebskosten. 
Noch bei dem Bau der Togobahnen wurde im letzten 
Augenblick die 1 m-Spur anstatt der in den Kosten- 
anschlägen vorgesehenen 0,75 m-Spur gewählt, ebenso 
bei der Bahn Daressalam—Morogoro, während dem 
bekannten Oechelhäuser’schen Entwurfe der ostafrika- 
nischen Zentralbahn vom Jahre 1896 gleichfalls die 
Spurweite von 0,175 m zugrunde gelegt war. Es ist 
kaum auszudenken, welche unheilvollen wirtschaftlichen 
Folgen für unsere dortigen Bahnen hätten entstehen 
müssen, wenn die 0,75 m-Spurweite nicht noch vor 
Toresschlufs zugunsten der Meterspur aufgegeben 
worden wäre. Als im Mai 1897 die Rinderpest aus 
Kapland auf das südwestafrikanische Schutzgebiet über- 
griff und der auf den Ochsenwagen angewiesene Fracht- 
verkehr durch das Dahinsterben des Viehs völlig lahm 
gelegt zu werden drohte, entschlofs man sich zu einer 
möglichst schleunigen Herstellung einer Bahn, die von 
Swakopmund entlang des Baiweges nach Windhuk 
führen sollte, einer Bahn, deren Bau ohnehin seit 
längerer Zeit geplant und deren Betrieb ursprünglich 
mittels tierischer Kraft, argentinischer Maultiere oder 
kapländischer Esel, gedacht war. Damals bot sich die 
willkommene Gelegenheit, durch Verwendung der Eisen- 
bahnbrigade, die mit der feldbahnmäfsigen Ausführung 
der 60 cm-Spur durchaus vertraut war und das erförder- 
liche Oberbaumaterial vorrätig hatte, das erwünschte 
Ziel in schnellster undanscheinend einfachster u.billigster 
Weise zu erreichen. Waskonnte also damals näher liegen, 
als dafs man sich diesem System der 60 cm-Feldbahn 
zuwandte, zumal die aufzuwendenden Mittel auf das 
Aeufserste eingeschränkt werden mufsten und in der 
öffentlichen Meinung damals noch wenig Verständnis 
für die Forderungen einer weitsichtigen Eisenbahn- 
politik in unseren Schutzgebieten zu finden war? So 
griff man also zur Feldspur und wendete ein für vor- 
übergehende, besonders militärische Zwecke und 
rascheste Ausführung vortrefflich geeignetes Werkzeug 
da an, wo es sich um eine dauernde, zur Erschliefsung 
eines weiten Wirtschaftsgebietes erforderliche Bahn 
von über 380 km Länge handelte. In dem später 
folgenden Hereroaufstand hat diese Feldbahn trotz ihrer 
60 cm-Spur für die Truppenbeförderung und -Versorgung 
hervorragende Dienste geleistet. Es war ein Glück, 
dafs wir damals wenigstens diese Bahn hatten! 

Auch die private Otavibahn, die vorwiegend eine 
Industriebahn ist und zur Verfrachtung der Kupfer- und 
Bleierze aus den Otavigruben nach der Küste dient, 
wurde trotz ihrer Länge von 581 km gleichfalls in der 
Feldspur von 0,60 m hergestellt; ebenso die von ihr 
nach Osten abzweigende, 91 km lange Bahn Otavi— 
Grootfontein der South-West Africa Company, die am 
13. März 1908 dem Betriebe übergeben wurde. Bei der 
Otavi- und der Otavi—Grootfonteiner Bahn hat man in- 
des neben einer wesentlich besseren Linienführung einen 
erheblich schwereren Oberbau, als bei der Staatsbahn 
Swakopmund-- Windhuk, gewählt und dadurch die An- 
wendung eines wesentlich höheren Lokomotivraddruckes 
ermöglicht; damit aber wurde die Leistungsfähigkeit 
dieser Bahnen erheblich gesteigert. Wenn nun auch 
keineswegs bezweifelt werden soll, dafs die Leistungs- 
fähigkeit der Otavibahn an sich für die heutigen und 
demnächstigen Verkehrsverhältnisse des südwestalfrika- 
nischen Schutzgebietes genügt, so ist meines Erachtens 
doch bei Wahl der Spurweite stets für die Wirtschaft- 
lichkeit des Betriebes aufser dem zur Zeit zu be- 
wältigenden auch der für künftig zu erwartende Verkehr 
zu berücksichtigen, und in seiner richtigen Abschätzung 
liegt natürlich die grofse Schwierigkeit. Die Spurweite 
mufs zunächst so gewählt werden, dafs die einmaligen 
Gesamtkosten der Bahn einschlicfslich der kapitalisierten 
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Jahresbeträge für Betrieb, Unterhaltung und Erneuerung, 
ferner für Verzinsung und Tilgung des Anlage-Kapitals 
zu einem Minimum werden. Da nun mit zunehmendem 
Verkehr die Betriebs-, Unterhaltungs- und Erneuerungs- 
kosten der 60 cm-Spur erheblich stärker zunehmen als 
bei der Meter- oder Kapspur, während die Baukosten 
und die Kosten des Zinsendienstes für das Anlage- 
kapital vom Verkehr unabhängig sind, so folgt, dafs es 
eine Verkehrsgrenze gibt, bei der die 60 cm-Spur aufhört, 
wirtschaftlich zu sein. Es kann also die 60 cm-Spur 
für den Anfang kolonialer Entwicklung durchaus ange- 
messen sein, aber mit zunehmendem Verkehr wird 
sie unwirtschaftlich und führt in eine Sackgasse; 
dann tritt die Notwendigkeit eines Umbaues in Kap- 
oder Meterspur ein und damit gestaltet sich die 
Frage wesentlich anders. Jetzt handelt es sich 
darum, festzustellen, ob es nicht im ganzen billiger 
wird, von vornherein die schmale 60 cm-Spur zu ver- 
meiden und, allerdings etwas vorzeitig, den einmaligen 
Mehraufwand für die breitere Spur zu machen, damit 
aber für alle Zeiten eine leistungsfähige vollkommenere 
Bahn zu gewinnen und die Unbequemlichkeit eines 
Umbaues im Betriebe und bis dahin die dauernd höheren 
Betriebs-, Unterhaltungs- und Erneuerungskosten sowie 
die spätere Aufwendung der Mittel für den Umbau in 
die breitere Spur zu vermeiden. 


Ich darf hier auf das Beispiel der Beira-Bahn in 
Portugiesisch-Ostafrika verweisen. Diese 330 km lange 
Bahn von Beira bis zur Rhodesischen Grenze, Umtali, 
war anfangs mit 0,65 m Spur für 15611000 M, das 
sind rund 47000 M f.d. Kilometer, hergestellt worden. 
Da wegen des Anschlusses der britischen, mit Kapspur 
hergestellten Bahnen in Rhodesia ein Umbau in Kapspur 
notwendig wurde, mufsten erneut 17 Millionen, das 
sind rund 52000 M für das Kilometer, im ganzen also 32,6 
Millionen Mark, rd. 100000 M f. d. Kilometer aufgewendet 
werden. Hätte man die Bahn von vornherein in Kapspur 
gebaut, so hätte man im ganzen wahrscheinlich er- 
erhebliche Mittel gespart. Auch bei den britisch-süd- 
afrikanischen Bahnen hat man die Schmalspur von 2' 
— 0,61 m an zahlreichen durchgehenden Strecken unter 
Aufwendung grofser Kosten durch die Kapspur ersetzt, 
und bei den Zentral-südafrikanischen Bahnen z. B., mit 
einer Gesamtlänge von 3918 km, bestehen jetzt nur 
noch 43 km Schmalspur, das sind 1,1 pCt. der Gesamt- 
länge. Diese Vorgänge enthalten eine eindringliche 
Lehre. a 

Die Rechnung für südwestafrikanische Verhältnisse 
bei einer mafsgebenden Steigung der Bahn von 1,5 v.H. 
ergibt, dafs bei einem Preisunterschied von etwa 
15000 M in den kilometrischen Anlagekosten zu Gunsten 
der 60 cm-Feldspur, und bei .einer sehr niedrig an- 
genommenen Zahl der Leerläufe von nur 25 pCt.*) 
der gesamten Achskilometer, schon bei einem Jahres- 
Verkehr von 56000 bis 57000 t das Mehr an jährlicher 
Betriebsausgabe der Feldspur die Jahreszinsen für die 
kilometrische Mehrausgabe der Kapspur zu übersteigen 
beginnt. Dabei ist noch in sofern zu Ungunsten der 
Kapspur gerechnet, als die zweifellos höheren Unter- 
haltungs- und Erneuerungskosten für den Oberbau der 
Schmalspur vernachlassigt sind. 


50—60000 t ist aber ein Jahresverkehr, den die 
Otavibahn schon jetzt im zweiten Jahre ihres Betriebes 
erreicht hat. 

Spart man nun bei der Anlage in Feldspur die 
Ausgabe von 15000 M f.d. Kilometer, so hätte man bei 


4 pCt. Zinseszins nach 17,7 Jahren, 

31/2 ” n n 20,1 n 
den doppelten Betrag = 30000 M für den Umbau zur 
Verfügung. Mit 30000 M für das Kilometer ist aber 
der Umbau während des Betriebes nicht zu bewirken, 
er kostet, die Unbequemlichkeit nicht gerechnet, mehr, 
wenn er nach dieser Frist infolge der entsprechenden 
Zunahme des Verkehrs notwendig geworden sein sollte. 
Und dazu hat man dann noch das Mehr an Betriebs-, 


*) Auf den Preufs.-Hess. Staatsbahnen betrug diese Zahl für 
das Rechnungsjahr 1907 3,77 auf 12,5 Milliarden Achskilometer, 
also rd. 30 v. H, 
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Unterhaltungs- und Erneuerungskosten der Feldspur 
bis dahin jahrelang verausgabt. 

Hiernach ergibt sich m. E. als zwingendes Gebot: 
Alle Kolonialbahnen, bei denen ein betrachtlicher durch- 
gehender Verkehr zu erwarten ist, unter keinen Um- 
stánden mit 60 cm Spur herzustellen, und hiernach 
möchte ich als Leitsatz aussprechen, dafs für unsere 
Kolonialbahnen mit durchgehendem Verkehr im all. 
gemeinen keine andere Spurweite mehr als die Meter- 
oder Kapspur angewendet werden darf. Die 75 cm-Spur 
kann unbedenklich ganz ausscheiden, als Schmalspur 
kommt nur noch die 60 cm-Spur in Frage und zwar 
für solche Verhältnisse, wo es sich um die Bewältigung 
eines zeitlich oder örtlich beschränkten Verkehrs 


handelt, und wo nach menschlicher Voraussicht sich — 


niemals ein grofser durchgehender Verkehr wird ent- 
wickeln können. f 
Neben diesen wirtschaftlichen Erwägungen ist aber 
noch zu betonen, dafs die 60 cm-Spur auch hinsichtlich 
der zweckmáfsigen Bauart ‘der Lokomotiven, der Be- 


Abb. 3. 
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Personenwagen ler und Iler Klasse der Otavibahn, 


quemlichkeit der Wagen fir die Personenbefórderung, 
der Standsicherheit der Betriebsmittel sowie hinsichtlich 
der Fahrgeschwindigkeit der Züge erhebliche technische 
Nachteile gegenüber dér Meter- und Kapspur mit sich 
bringt, die unter Umständen neben den wirtschaftlichen 
Gesichtspunkten ausschlaggebend gegen die Wahl der 
60 cm-Feldspur werden können. Bei der Otavibahn 
z. B. hat man die notwendige Standsicherheit der 
Wagen dadurch erreicht, dafs man sie unten künstlich 
beschwert hat. Man hat zwei Abteilungen des Unter- 
gestells mit Beton und Eiseneinlagen im Gewicht von 
1,2t beschwert und den Fufsboden des Wageninnern 


um 150 mm tiefer gelegt als die beiden Endplatt- 
formen. (Abb. 3.) Man fährt also in jedem solchen 
Wagen 1200 kg nicht zahlendes Gewicht dauernd 


spazieren, und hat eine unbequeme Anordnung in Kauf 
nehmen müssen, die bei stärkerem Personenverkehr 
sich vielleicht als nicht einwandfrei erweisen würde. 
Auf die Frage des Umladens beim Wechsel der 
Spurweite möchte hier noch mit einem Wort einzugehen 
sein. Die Lokomotiven wird man überhaupt nicht gern 
auf fremde Bahnen übergehen lassen. Die Reisenden 
können und werden auch in Afrika nach Zurücklegung 
längerer Wege gern in andere, frisch gereinigte Wagen 
umsteigen. Für manche Güter ist das Umiagón allerdings 
unbequem und kostspielig. Die Kostens des Umladens 
- werden aber häufig überschätzt und im allgemeinen bei 
zweckmäfsigen Einrichtungen in Afrika 2,5 bis 3M für 
die Tonne kaum übersteigen, die Selbstkosten sind er- 
heblich niedriger, sie schwanken etwa zwischen 0,60 
bis 1,0 M. Das Umladen ist also gleichzuachten der 
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Zurücklegung eines vermehrten Transportweges, dessen 
Länge sich auf einige — etwa 10 — km beläuft. Neben 
dem Umladen kommen auch Rollbock-Einrichtungen in 
Frage. 
Die Meter- und die Kapspur, 32 Fufs englisch 
— 1,067 m, stehen sich in ihrer Leistungsfähigkeit etwa 
gleich. Der Unterschied von 67 mm gegen die Meter- 
spur ist für den Bau der Bahnen und ihrer Betriebs- 
mittel natürlich ohne Belang. Man hat daher in Er- 
wägung gezogen, die Muster der Betriebsmittel, unter 
anderem die Normalachse, für beide Spurweiten ganz 
gleich auszubilden und der Verschiedenheit der Spur- 
weite nur durch Verschiebung der beiden Radnaben 
auf dem zylindrisch gestalteten Achsschenkel Rechnung 
zu tragen. Die Meterspur entspricht unserem deutschen 
metrischen System und ist in den französischen Kolonien 
vorwiegend, ferner auf der britischen Ugandabahn şo- 
wie bei uns in Ostafrika, Togo und Kamerun eingeführt. 
Die Kapspur entstammt dem englischen Maissystem 
und ist in Aegypten und im Sudan, an der Goldküste, 
in Lagos-Nigerien, in Portugiesich-Ost- 
afrıka und den britischen Kolonien von 
Südafrika vorherrschend, daher auch bei 
den jetzt vorhandenen Teilen der Kap— 
Kairobahn zu finden. Wo bei unseren 
Bahnen ein Anschlufs an das englische 
Bahnnetz künftig in Frage kommen kann, 
da hat man mit Recht die Kapspur ge- 
wählt, so bei der Bahn Lüderitzbucht— 
Keetmanshocp mit der Zweigbahn See- 
heim — Kalkfontein, zusammen 545 km, 
einer Bahn, deren einstige Fortführung 
in östlicher Richtung und Anschlufs an 
die Bahn Kapstadt— Kimberley—Bulawayo, 
etwa bei der Station Vryburg, schon heute 
keineswegs mehr in nebelgrauer Ferne 
liegen dürfte. 
Für die technische Ausgestaltung 
der deutschen Kolonialbahnen dienten im 
Anfang der Entwicklung die heimischen 
Kleinbahnen mit der Meterspur als Vor- 
bild, umsomehr, je weniger sich die ersten 
Bahnen, die Usambara- und die Togo- 
Küstenbahn in ihrem Wesen anfänglich 
von Kleinbahnen unterschieden. Wichtig 
| war dabei besonders die Festsetzung 
einheitlicher Umgrenzungen für die 
Bahn und die Fahrzeuge. Zunächst wurde 
die in Deutschland übliche, im Verein 
deutscher Eisenbahnverwaltungen nach den Grund- 
zügen der Lokaleisenbahnen gültige Bahnumgrenzung, 
3,15 m i. Lichten hoch, 2,90 m i. Lichten breit, eingeführt. 
Auch für die Fahrzeugumgrenzung wurde die nach den 
Grundzügen der Lokaleisenbahnen gültige Linie an- 
genommen mit 3,65 m Höhe und 2,70 m Breite (vergl. 
Abb. 4). Aber es ergab sich bald, dafs besonders die 
Seitenspielräume zwischen dem lichten Raum der Bahn 
und den Betriebsmitteln zu knapp waren, sodafs die 
Sicherheit für die Reisenden, für das Streckenpersonal 
und für das Lokomotiv- und Zugbegleitpersonal im 
Betriebe nicht genügend gewahrt erschien. Die Fest- 
setzung einer erheblich erweiterten Bahn- und Fahr- 
zeugumgrenzung für die Lüderitzbahn (Abb. 5) gab 
demnächst einen willkommenen Anlafs, die Angelegenheit 
für die Meter- und Kapspur einheitlich zu gestalten. 
So wurde im April 1908 eine neue Bahn- und Fahr- 
zeugumgrenzung einheitlich eingeführt (Abb. 6) mit 
4,20 m Lichthöhe und 4,0 m Lichtweite für die Bahn, 
3,80 m Höhe und 2,90 m Breite für die Fahrzeuge. 
Diese stimmt nunmehr für die Kap- und Meterspur über- 
ein, da ein innerer Grund für Abweichungen hierbei 
nicht mehr anzuerkennen war. Hiermit ist für alle 
Bahnen in unseren Schutzgebieten und für die beiden 
genannten Spurweiten eine wichtige technische Ein- 
heit geschaffen. Als einzige Ausnahme bleibt indes 
hiersnoch zu erwähnen die Wagenumgrenzung für die 
kapspurige Lüderitzbahn (Abb. 7), die unten eine Ein- 
schnürung um 15 cm aufweist, um den künftigen Ueber- 
gang der Wagen auf die kapländischen Bahnen zu er- 
möglichen. Die für den Uebergang der Fahrzeuge in 
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Betracht kommenden Malse und Einrichtungen der Lüde- 
ritzbahn sind nämlich leider nicht von vornherein denen 
der Kapbahn angepalst worden. Die Mitte der Zugstange 
und des Mittelpuffers liegt dort 873 mm über S. O., bei 
der Lüderitzbahn liegt dagegen der Puffer nur 700 mm 
über S. O., die Zugstange mit der Kuppelung darunter. 
Zunächst wird man also, wenn man dem Wagenüber- 
gang nähertreten will, die Puffer unserer Wagen rund 
15 cm höher rücken müssen, indem man das ganze 
Wagengestell entsprechend höher legt. Dement- 
sprechend ist in Abb. 7 die Wagenumgrenzung für 
zwei in der Höhenanordnung verschiedene Zustände 
dargestellt, nämlich vor und nach der Anpassung der 
Wagenumgrenzung an die Kuppelung der Kapbahnen. 


Abb. 4. 


Abb. 5. 
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der Lüderitzbahn. 


Abb. 6. 
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Nach Vor 
Anpassung der Kupplungen 
an die Kapbahncn. 


Wagenumgrenzung der 
Lüderitzbahn. 


Neue Umgrenzungen für Meter- 
und Kapspur mit Ausnahme 


der Kapspurwagen. 


Ich wende mich nunmehr dem Oberbau zu, der 
für die Kolonialbahnen wegen seiner mafsgebenden 
Bedeutung für die anzuwendende Lokomotivform aus- 
schlaggebend ist für die Leistungsfähigkeit der ganzen 
Bahn, aufserdem aber bei allen Kolomalbahnen, wegen 
seines finanziellen Ueberwiegens im Kostenanschlage, 
besonders sorgfaltige Auswahl erfordert. Die 5 m lange 
Feldbahnschiene von 9,5 kg/m Gewicht, die, auf 
8 Schwellen verlegt, nur 1,3 Tonnen Raddruck der 
Feldbahnlokomotive zulälst, hat sich in Südwest bei 
der Bahn Swakopmund—Windhuk nicht bewáhrt. Sie 
war urspriinglich selbst bei Steigungen von 1:18 an- 
gewandt worden und drúckt die Leistungsfáhigkeit der 
Schmalspur in unerwiinschtem Matse herab. Die gleich- 
falls feldspurige Otavibahn und die Bahn Otavi-Groot- 
fontein haben statt dessen eine 15 kg/m schwere Schiene 
von 9 m Länge angewandt, die, aut 13 Schwellen ver- 
legt, einem Raddruck von 3,25 t gewachsen ist. Auch 
die Anfangsstrecke der Usambarabahn, Tanga---Muhesa, 
krankt an einem zu leichten Oberbau, die Schiene wiegt 
nur 15,5 kg/m und gestattet nur 3,3 t Raddruck. Hier 
hat man sich später durch Einlegen einer gréfseren 
Schwellenzahl und Anwendung eiserner statt hölzerner 
Querschwellen zu helfen versucht. Bei den Togobahnen, 
der Lüderitzbahn und der Manengubabahn in Kamerun 
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hat man 20 kg/m schwere Schienen von 10 m Lange 
auf 12, in Krúmmungen 13 eisernen Schwellen von 
30 kg Gewicht verlegt und damit die Anwendung von 
3,5 t Raddruck ermöglicht. Aber selbst dieser Oberbau 
erschien nicht hinreichend für die grofse Ueberlandbahn 
Morogoro— Tabora, mit deren Verlängerung nach Udjidji 
bestimmt zu rechnen ist und der voraussichtlich grofse 
und schwere Frachten zufallen werden. Um die Leistungs- 
fähigkeit der Bahn und die Wirtschaftlichkeit des Betriebes 
zu erhöhen, wurde hier auf die Einführung eines Rad- 
druckes von 5 (statt 4 t für die Strecke Daressalam— 
Morogoro) Rücksicht genommen. Dem erhöhten Rad- 
druck entspricht die erhöhte Zugkraft der Lokomotive, 
sodafs man damit, ohne die Zahl der Züge zu vermehren, 
die Betriebsleistungen der Bahn wesentlich in die Höhe 
setzen kann. Dazu kommt die Schwicrigkeit im Schutz- 
gebiet, wo es an gut ausgebildeten Arbeitskräften fehlt, 
das Gleis sorgfältig zu unterhalten. Daher war hier 
eine Anordnung geboten, die eine möglichst ruhige 
und sichere Lage des Oberbaues gewährleistet und 
möglichste Einschränkung der Unterhaltungsarbeiten 
gestattet. Diesen Anforderungen entspricht der von 
dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten für diesen 
Zweck empfohlene Oberbau 11a der preufsischen Neben- 
bahnen, Abb. 8, mit einer 27,8 kg/m schweren Schiene 
von 10 m Länge auf 15 Schwellen mit einem Schwellen- 
abstand am Stofs von 0,50 m und einer Schwellenteilung 
von 0,15 m. Dieser Oberbau, dessen gesamtes Metall- 
gewicht nunmehr von 81,8 oder 82,7 auf 132 kg/m 
gestiegen ist, ist für die Bahn Morogoro—Tabora in 
Ostafrika, 700 km, und für die Bahn Duala—Edea— 
Njong, 360 km, in Kamerun, zusammen rund 1060 km, 
vorgesehen, für die letztere Bahn gleichfalls mit Rück- 


sicht auf den zu erwartenden schweren Frachtverkehr. 


Abb. 8. 
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Oberbau mit 27,8 kg/m schwerer Schiene, 
keilformigen Klemmplatten und Federplatten. 


Die Ugandabahn in Britisch-Ostafrika hat eine 
30 = 9,14 m lange Schiene von 24,8 kg/m Gewicht 
auf 12 eisernen Querschwellen verwendet; die Kap- 
ländischen und Rhodesischen Bahnen gehen auf ihren 
Hauptstrecken mit dem metrischen Schienengewicht bis 
zu 30 kg, einige Bahnen in den Grubenbezirken von 
Transvaal sogar bis zu 40 kg. 

In unseren Schutzgebieten werden zur Zeit eiserne 
Querschwellen gegenüber den hölzernen bevorzugt, weil 
das Holz durch die Angriffe der Termiten in kurzer 
Zeit zerstört wird. Allerdings ist zu hoffen, dafs es 
mit der Zeit gelingt, in den Schutzgebieten harte Hölzer 
zu finden, die sich zur Verwendung als Bahnschwellen 
eignen. Die Schutzgebiete würden dadurch voraus- 
sichtlich Ersparnisse bei der Beschaffung des Oberbaues 
erzielen. Für die Befestigung der Schienen auf den 
Querschwellen ist bei dem stärkeren Oberbau auch eine 
etwas kräftigere Anordnung in Aussicht genommen, 
so wie sie auch für die preufsischen Staatsbahnen ein- 
geführt werden soll. Bei der bisherigen Anordnung 
wirkt die Klemmplatte nur senkrecht auf den Schienen- 
fuls, ohne ihn aber seitlich und in der Längsrichtung 
unverrückbar fest auf der Schwelle zu halten. Dadurch 
entsteht ein starker Verschleifs der Oberbauteile, und 
das Wandern der Schienen auf den mittleren Schwellen 
wird nicht verhindert. Die Klemmplatten und Haken 
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werden deshalb eine gröfsere Breite erhalten, ent- 
sprechend der Breite der Hakenplatten, und aufserdem 
werden die Klemmplatten mit einer schrägen Keilfläche 
versehen, mit der sie sich gegen eine entsprechende 
Nase der Hakenplatten legen (vergl. Abb. 8). Durch das 
Anziehen der Hakenschraube wird somit der Schienen- 
fufs fest in den Haken hineingeprefst und so der Schiene 
eine sichere Lage auf der Schwelle gegeben, die auch 
einen erheblichen Widerstand gegen das Wandern 
leistet. Die engere Schwellenteilung (75 cm), die für die 
ruhige Lage des Gleises sehr wesentlich ist, habe ich 
bereits erwähnt. Dazu kommt noch die Anwendung von 
Federplatten, die zur 


Sicherung der Verschrau- ” Abb. 


bungen gegen Lose- 
werden dienen und be- 
sonders das vielfach be- 
obachtete, sehr schädliche 


zu scharfe Anspannen 
der Schrauben verhüten 
sollen. 


In Bezug auf die 
Linienführung der 
Bahnen hat sich heute 
wohl allgemein die An- 
schauung Geltung ver- 
schafft, dafs sorgfältige 
Erkundungen und Vor- 
arbeiten dem Bau voraus- 
gehen müssen, um ver- 
hängnisvolle Fehler in 
der Linienführung zu ver- 
meiden, die später unter 
Umständen überhaupt 
kaum gutzumachen sind. 
Wie in andern Kolonien 


Abb. 10. 
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nicht ganz in die Hand der betreftenden Unternehmer 
zu geben. 

Die richtige Linienfúhrung besteht namentlich in der 
Vermeidung zu starker Steigungen und Krúmmungen, 
in der Auffindung der niedrigsten und bequemsten 
Pafsiibergange, in der möglichsten Vermeidung ver- 
lorener Steigungen und Gefälle, in der Anwendung 
einer richtigen „mafsgebenden“ Steigung. Krüm- 
mungen bis zu 100 m Halbmesser herab dürften für die 
Meter- und Kapspur wohl nur in engen Felstälern zu 
rechtfertigen sein. Steigungen von 1:18, wie sie bei 
der Bahn Swakopmund —Windhuk angewandt sind, 

sollten für Lokomotivbe- 


Q trieb vermieden werden. 


Dort müssen im Khan- 
revier stets je 2 Wagen 
von einer Lokomotive 
einzeln auf diesen Steil- 
rampen in die Höhe ge- 
drückt werden. Bei den 
jetzigen Bahnbauten mit 
Reibungsbetrieb sind 
Krümmungen unter 150m 
Halbmesser und Stei- 
gungen von mehr als 
1:40 im allgemeinen für 
Kap- und Meterspur aus- 
geschlossen. Die Bahn 
Morogoro— Tabora wird 
voraussichtlich mit 1:60 
oder 1:50 auskommen. 
Wesentlich ist, dafs man 
möglichst lange Strecken 
von gleichem Wider- 
stande bildet und bei An- 
wendung der zulässigen 


AN 


Abb. 11. 


Bauausführungen an der Neubaustrecke Mombo—Buiko der Usambara-Eisenbalın, 


sind in dieser Beziehung auch bei uns leider einzelne 
Fehler vorgekommen, die wohl namentlich aus der 
Unterschätzung des Wertes sorgfältiger und umfassen- 
der Vorarbeiten entsprangen. Diese sind natürlich 
in einem völlig unerforschten und unerschlossenen, 
aller Verkehrs- und Hilfsmittel entbehrenden tropischen 
Lande mit grofsen Schwierigkeiten und Kosten ver- 
knüpft, umsomehr, wenn ein dichter, tropischer Pflanzen- 
wuchs jede Uebersicht ım Gelände unmöglich macht, 
und jede einzelne Versuchslinie durch den dichten 
Urwald erst durchgeschlagen werden mufs. Die Vor- 
arbeiten dürfen auch nicht einseitig den Baugesellschaften 
überlassen werden, sondern die Schutzgebietsverwaltung 
muís sich mit ihren Technikern selbst daran beteiligen 


oder sie allein in die Hand nehmen, um über die 
Linientührung, die Bauwürdigkeit und die Kosten der 
bahn selbst ein Urteil zu gewinnen und sich dabei 


stärksten Steigungen den Krümmungswiderstand ent- 
sprechend berücksichtigt. Mit der Vermeidung der 
Erdarbeiten und der Anpassung der Linie an das 
Gelände sollte man da richt zu weit gehen, wo 
ein starker und schwerer Verkehr zu erwarten steht. 
Die Erdarbeiten (vergl. Abb. 9—15, Bauausführungen 
von der Neubaustrecke Mombo—Buiko der Usambara- 
Eisenbahn) werden beim tropischen Bahnbau zwar 
im allgemeinen nicht billig sein wegen der meist 
schwierigen Beschaffung der Arbeiter und ihrer ge- 
ringen Leistungen. Der Schubkarren kann zur Zeit 
nicht angewandt werden, weil die Armkräfte der 
Schwarzen dazu nicht ausreichen. Weite Bodentrans- 
porte sucht man daher zu vermeiden. Auf Massenaus- 
gleich zwischen Auf- und Abtrágen kommt es weniger 
an. Der Grunderwerb fällt meist überhaupt nicht 
wesentlich ins Gewicht, aufser in der Nähe der Küste 
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und von gröfseren Städten und Ortschaften. Der 
Grunderwerb ist bei der 700 km langen Bahn Morogoro— 
Tabora im ganzen auf nur 150000 M veranschlagt. 
Durchlässe und kleine Brücken kommen vielfach 
vor wegen der notwendigen Abführung der in der 
Regenzeit sehr erheblichen Niederschläge. Hier werden 
die Erfahrungen an manchen Stellen noch den späteren 
Einbau von Durchlässen und Flutöffnungen erforderlich 
machen, da oftmals gerade während der Bauzeit beson- 
dere Trockenheit herrscht, so dafs man keinerlei An- 
zeichen für die Notwendigkeit gewinnt, an den be- 
treffenden Stellen für Abführung der Niederschläge zu 


Abb. 12. 
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liegender Fahrbahn, letztere mit Gerberschen Gelenken 
in der Mittelöffnung. Der Nordarm des Sanaga wird 
mit 4 Ueberbauten von je 57,6 m Stützweite über- 
brückt; der Südarm hat eine Flufsbreite von 160 bis 
170 m und 26 m Wassertiefe bei Hochwasser, und 
wird dementsprechend voraussichtlich mit einem oder 
zwei Ueberbauten von erheblichen Abmessungen über- 
spannt werden; die endgiltigen Entwürfe hierzu stehen 
noch nicht fest. 

Für die kleineren Brücken werden eiserne Ueber- 
bauten mit parallelen Gurtungen und dreieckförmigem 
Fachwerk in Lichtweiten von 30, 40 oder 50 m ver- 


Abb. 13. 


Bauausführungen an der Neubaustrecke Mombo—Buiko der Usambara-Eisenbahn. 


sorgen. Den Bauten aus Beton mit Eiseneinlagen dürfte 
hierbei eine Zukunft beschieden sein; nur mufs dabei 
für genügende sachverständige Aufsicht gesorgt werden. 
Bei Betonbau ist man von der Beschaffung von Ziegeln 
oder Werksteinen unabhängig, der Zement und die Eisen- 
teile lassen sich als Trágerlasten leicht zur Baustelle 
heranschaffen. Gröfsere Brücken kommen in unseren 
Schutzgebieten bis jetzt noch kaum vor. Zu erwähnen 
wäre die Brücke über den Fischflufs in Südwestafrika 
an der Lüderitzbahn — zwei Oeffnungen zu je 50 m Weite 
(Abb. 18) —-, über den Pangani an der Usambarabahn, 
überden Bomono an der Manengubabahn, fernerüber den 
Dibamba und Sanaga in Kamerun an der Mittelland- 
bahn. Die Briicke úber den Dibamba nahe der Station 
Japoma (Abb. 16) erhált zwei Oeffnungen zu 70 m Weite 
mit unten liegender, und drei zu 60 m Weite mit oben 


wendet. (Abb. 17 u. 18.) Die Fahrbahn zwischen den 
Schienen wird mit Riffelblech abgedeckt, um Flugfeuer 
und Funken aus dem Aschenkasten der Lokomotive 
unschádlich zu machen. 

Als ein Kuriosum móchte ich erwáhnen, dafs einige 
eiserne Ueberbauten fir Strombriicken der Bahn Dares- 
salam—Morogoro und der Usambarabahn, deren Bau aus 
einer Zeit stammt, wodie staatliche Aufsicht noch kaum ge- 
handhabt wurde, sehr dicht an die damals úbliche Bahn- 
umgrenzung herangebaut wurden. Für den Betrieb und 
die Reisenden entspringen daraus gewisse Gefahren, 
denn wer bei der Durchfahrt durch derartig enge Brücken 
sich etwas aus dem Fenster lehnt, würde in schwere 
Lebensgefahr geraten. Dem Umbau und der Erweiterung 
dieser Ueberbawten wird daher bald nähergetreten 
werden müssen. 


e—a — e men ame 


=N 


| 
| 
| 


Abb. 16. 


178 (No. 778] 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


(15. November 1909] 


a 1 
VER EAN iit 

3 i RA IE 
PETEA ilii Kitii: 
WAN 


i a 
¡2 E 
KE 
D EN 
¡YA ANER 
j NY 
f ANS 

BOS 

es 3S 


> 00 


ae au 


OF 
ko 


A 


SS AA 


-- UM 


"=s 


$ 4 


oe 


BBS es nn 


= my 3 


eG 
E f | 
MM 
tør 
pr 


MAN esr + 
r m.. be. 
te ty 
> EN, 
N Vee 
La Y 

L 
4 


Offmung. 


O, 


ga fims 


| 
EEE 
ku 


anfsichbaufdie 60m 


~ 


A ee tater 


4 


| 


Mi i 
k 
da 
y | 
Ag: 
vt 
' 
int 
$ 
| 


Hi | z E j 
i IL age 
INES 


Brücke über den Dibamba bei Japoma, Kamerun, Mittellandbahn. 


Ueber die Hochbauten ist einstweilen nicht viel zu 
sagen. Wir legen uns hier Beschränkung auf dasjenige 
auf, was unbedingt nötig erscheint, fordern möglichst 
dauerhafte und gediegene Ausführung, aber in den ein- 
fachsten Formen. (Vergl. Abb. 19 Stationsgebäude Kuibis 
der Lüderitzbahn.) Bei den Stationsanlagen, Gleisen 
und Baulichkeiten ist überall der Gesichtspunkt der Er- 
weiterungsfähigkeit in den Vordergrund gestellt. Man 


Abb. 17. 


Lüderitzbahn. 
Eiserner Ueberbau mit obenliegender Fahrbahn. 


soll zu Anfang keine unnützen Anlagen herstellen, 
sondern alles, was nicht durch ein sofortiges Bedürfnis 
begründet ist, der künftigen Entwicklung überlassen. 
Denn da die Schutzgebiete das Anlagekapital ihrer 
Bahnen selbst verzinsen und tilgen müssen — im ganzen 
mit 4,6 pCt., entsprechend einer Tilgung der Anleihen 
in 60 Jahren — so ist dringend geboten, das Anlage- 
kapital der Bahnen tunlichst einzuschränken und alle 


Abb. 18. 


Brücke über den Fischflufs, 


Lüderitzbahn, 


nicht wirtschaftlich gerechtfertigten Aufwendungen im 
Anfang unbedingt zurückzustellen. 

Betriebsmittel. Ueber die Lokomotiven ist an- 
zuführen, dafs Zwillings- und Verbundwirkung neben- 
einander verwendet werden, dafs aber einstweilen die 
Heifsdampflokomotive wegen der verwickelteren Bauart 
und Unterhaltung sich noch nicht eingeführt hat. Als 
eine Besonderheit der Lüderitzbahn und der Otavibahn 
ist zu erwähnen, dafs wegen der Sandstürme im Dünen- 
gebiet die Notwendigkeit besteht, das gesamte Gang- 
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werk der Lokomotive einzukapseln, um Heifslaufen zu 
verhüten. (Abb. 20.) — Auf den kap- und meterspurigen 
Eisenbahnen ist mit Ausnahme der Usambarabahn die 
selbsttátige Luftsaugebremse, System Hardy oder 
Körting, als durchgehende Bremse eingeführt; die 
Usambarabahn hat bisher nur Handbremsen verwendet 
— sie werden wegen der Unzuverlässigkeit der schwarzen 
Bremser mit der Zeit einer durchgehenden Bremse 
weichen müssen. 


Abb. 19. 


Empfangsgebäude der Station Kuibis der Eisenbahn 
Lüderitzbucht— Keetmanshoop. 


In Bezug auf die Pufferung und Kuppelung möchte 
ich anführen, dals wir in den Schutzgebieten, der ge- 
ringeren Spurweite und Fahrgeschwindigkeit ent- 
sprechend, das Einpuffersystem anwenden (s. Abb. 21 
u. 22), wobei unter dem viereckigen Pufferteller der Zug- 
haken mit durchgehender Zugstange liegt. Bei der Bahn 
Morogoro-Tabora ist die Janneysche selbsttätigeMittel- 
kuppelung nach amerikanischem Vorbilde eingeführt, in 
ähnlicher Ausführung, wie sie auf den preufsischen 


Abb. 20. 


4/5 gek. Tenderlokomotive für die Lüderitzbahn. 


| m-spurigen Nebenbahnen Eisfeld— Unterneubrunn und 
Hildburghausen—Friedrichshall des Eisenbahndirektions- 
bezirks Erfurt seit dem Jahre 1902 mit gutem 
Erfolge in Gebrauch steht. (Abb. 23.) Bei der gewöhn- 
lichen Schraubenkuppelung hatten sich zwar keine be- 
sonderen Mifsstände geltend gemacht, immerhin waren 
Fehlkuppelungen beim Verschieben und Fingerver- 
letzungen sowie Zugtrennungen während der Fahrt 
durch selbsttätiges Aushaken der Kuppelung vor- 
gekommen. Die neue selbsttätige Kuppelung macht 
das Dazwischentreten der Schirrleute zwischen die 
Wagen entbehrlich und wird daher vielleicht zu einer 
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Verringerung der Unfälle führen, die sonst immerhin 
eintreten können, besonders wenn der Betrieb erst 
mehr zunimmt. Die Abbildung zeigt die neuere An- 
ordnung für die Auslösung von unten durch einen von 
der Seite zu bedienenden Zughebel. 

Erwähnen möchte ich noch kurz den Sisalwagen 
der Usambarabahn, eine besondere Wagenform zur 
Beförderung des Sisalhanfs, der in grofsen Ballen ver- 


Abb. 21! 
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Bisherige Schraubenkuppelung. Gesamtanordnung. 


Abb. 22. 
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Bisherige Kupplung für afrikanische Wagen, 


frachtet wird (Abb. 24). Der Wagen ist oben in der 
Mitte offen und mit einer wagerecht verschiebbaren 
Decke verschen, die wie die Seitentüren zur Seite ge- 
schoben wird, um beim Beladen des Wagens das Aus- 
füllen des Laderaumes von oben bis zum letzten Rest 
zu ermöglichen. Die Einzelheiten der Abdichtung der 
verschiebbaren Decke gegen den festen Teil des Wagen- 
daches sind in der Abb. 25 dargestellt. 
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Abb. 23. 


Selbsttátige Mittelkuppelung (Janney) mit unterer 
Auslósung durch Zughebel, 


I. Ostafrika. (Vergl. die Karte Abb. 26.) 


Die Usambarabahn verdankt ihr Entstehen der 
Eisenbahn - Gesellschaft für Deutsch-Ostafrika, einer 
Aktiengesellschaft, die im Jahre 1891 mit einem Kapital 
von zwei Millionen Mark als Tochtergesellschaft der 
Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft gegrúndet worden 
war. Im Juni 1893 begann der Bau. Am 1. April 1896 
konnte die Strecke Tanga—Muhesa in Betrieb ge- 
nommen werden. Darüber hinaus versagte aber die 
Geldkraft der Gesellschaft, so dafs die Regierung 
schliefslich die Bahn übernehmen mufste. Später, nach 
vielen Schwierigkeiten, wurde der Bau durch die Bau- 
gesellschaft Lenz & Co. als Gesamtunternehmerin fort- 
geführt und am 24. Februar 1905 bis Mombo vollendet. 
Die Bahn ist seitdem mit 129 km Länge im Betrieb 


Abb. 25. 


Abdichtung des verschiebbaren Daches für den Sisalwagen. 


und wurde inzwischen seit dem Jahre 1908 von der 
Deutschen Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebsgesell- 
schaft bis Buiko verlängert. Diese 45 km lange Neu- 
bau-Strecke wurde am 27. Juli d. J. dem Betriebe über- 
geben. Der Bau dieser Strecke mit 3,5 Mill. Mark 
Baukapital war durch Reichsgesetz vom 18. Mai v. J. 
bewilligt worden. Von besonderer Bedeutung für diese 
Strecke ist die Anlage einer Bleichertschen Draht- 
seilbahn der Firma Wilkins & Wiese, einer tech- 
nischen Sehenswürdigkeit. ersten Ranges, die zur Aus- 
beutung der wertvollen Hölzer des Schumme-Waldes 
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den Baukosten und zu einem 


Ehe 
Ueberblick úber die wirtschaftliche Lage und die Ren- 
tabilitat der einzelnen Bahnen úbergehe, möchte ich 
diese, soweit sie im Betriebe oder noch im Bau sind, 
nach den einzelnen Schutzgebieten kurz aufzählen. 


ich nun zu 


dient. Sie zweigt bei der Station Mkumbara von der 
Usambarabahn ab und führt auf die Höhe von West- 
usambara nach dem Sägewerk von Neu-Hornow hinauf. 
Die Drahtseilbahn ist etwa 9,2 km lang und hat 1% Mill. 
Mark gekostet. Sie überwindet einen Höhenunterschied 
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von etwa 1700m und besteht aus drei getrennten Seil- 
strecken. Bemerkenswert ist eine Spannweite des Draht- 
seils von 900 m, die auf der einen Strecke vorkommt. 
Zur Aufnahme des Drahtseiles mufsten einzelne aus 
Eisen hergestellte Turmbauten bis zu 30 m Hohe er- 
richtet werden. Diese, Ende Juli d. J. in Betrieb gesetzte 
Drahtseilbahn sowohl wie die bereits erwähnte Sigibahn 
werden voraussichtlich der Usambarabahn künftig er- 
hebliche Holztransporte zuführen. 

Der Betrieb der Usambarabahn ist seit dem 1. April 
1908 auf zwölf Jahre an die Deutsche Kolonial-Eisen- 
bahnbau- und Betriebsgesellschaft verpachtet. Der 
Mindestpachtzins, der dem Gouvernement zufliefst, be- 
trägt 152000 M. Diese Summe wird vom 1. April 1910 
ab mit Rúcksicht auf die Verlangerung der Bahn um 
45 km auf 246000 M erhóht. Darúber hinaus erhalt 
der Pachter von den etwaigen Ueberschiissen eine Ent- 
schádigung von 30000 M; weitere Ueberschiisse werden 
zwischen Fiskus und Pachter im Ver- 
hältnis von ”/ıo und */so geteilt. Die 
Weiterführung der Bahn über Same 
bis an den Fufs des Kilimandscharo 
nach Moschi auf weitere 173 km ist 
in Aussicht genommen. Die Bau- 
unternehmerin, die Deutsche Kolonial- 
Eisenbahnbau- und Betriebsgesell- 
schaft, hat den Bau auf eigene Rech- 
nung und Gefahr bereits begonnen, 
in der Erwartung, dafs die gesetz- 
gebenden Körperschaften die Mittel 
für den Weiterbau auf Rechnung des 
Schutzgebietes demnächst bewilligen 
werden. Die Länge der Usambara- 
bahn würde damit verdoppelt werden 
und künftig 347 km betragen. 

Die Sigibahn ist eine Klein- 
bahn, mit 75 cm Spurweite angelegt, 
die bei der Station Tengeni von der 
Usambarabahn abzweigt und mit 
etwa 24 km Länge in die Waldbe- 
zirke des Usambaragebietes hinein- 
führt. Sie gehört der Sigi-Export- 
Gesellschaft in Berlin und bezweckt 
die Erschliefsung und Ausbeutung 
der Waldbestände des dortigen Ge- 
bietes. 

Der Bau und Betrieb der Eisen- 
bahn von Daressalam nach Moro- 
goro ist im Jahre 1904 der Ost- 
afrikanischen Eisenbahn-Gesellschaft 
konzessioniert worden. Das Anlage- 
kapital beträgt 21 Millionen Mark, 
wobei das Reich eine Zinsgarantie 
von 3 pCt. und eine Rückzahlung 
mit 120 pCt. für die ausgelosten 
Anteilscheine übernahm. Die Bau- 
ausführung wurde von der Bau- 
gesellschaft Philipp Holzmann & Co. 
bewirkt und bis zum Ende des 
Jahres 1907 mit 209 km Länge voll- 
endet. Die kilometrischen Baukosten der Bahn stellen 
sich auf rund 84000 M. Ueber diesen Bahnbau hat 
s. Z. Herr Regierungsbaumeister Schubert hier in 
diesem Verein einen ausführlichen Vortrag gehalten*), 
auf den ich verweisen darf. Durch Reichsgesetz vom 
18. Mai 1908 ist die Bahn vom Schutzgebiet erworben 
worden, jedoch in der Weise, dafs die Ostafrikanische 
Eisenbahngesellschaft als Privatgesellschaft der Form 
nach weiter besteht. Der gröfste Teil der Anteile der 
Gesellschaft, etwa 20 Millionen Mark, wurde vom Fiskus 
erworben und dadurch sein Einflufs auf Verwaltung, 
Betrieb und Tarifbildung der Bahn sichergestellt. Die 
Verlängerung der Bahn nach Tabora (700 kın), etwa 
gleich der Entfernung Kiel— München, ist ebenfalls durch 
das Reichsgesetz vom Mai 1908 beschlossen worden. 
Das Baukapital beträgt 70 Millionen Mark. Dazu kommen 
8,4 Millionen Bauzinsen und 2%: Millionen Mark Aus- 
stattung des Reservebaufonds, so dafs sich ein Gesamt- 
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*) Vergl. Glasers Annalen 1908, Band 62, S. 42 fi. 
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kapital von 80,9 Millionen Mark ergibt. Die reinen Bau- 
kosten für das Kilometer betragen ungefähr 100 000 M; 
in diesen erhöhten Kosten kommt der schwerere Ober- 
bau zum Ausdruck. Bau und Betrieb für die Ver- 
längerung nach Tabora ist gleichfalls der Ostafrika- 
nischen Eisenbahn -Gesellschaft übertragen, der der 
Fiskus zu diesem Zwecke die erforderlichen Baugelder 
in Form eines Darlehens úberweist. Die Bahn soll 
vertragsmäfsig bis zum 1. Juli 1914 vollendet sein, 
wird aber möglicherweise ihren Endpunkt schon ein 
Jahr früher erreichen. Die Fortführung nach Udjidji 
bis.an den Tanganjikasee ist gleichfalls in Aussicht 
genommen. 

Der Baufortschritt der Mittellandbahn nach Tabora 
ist bis jetzt sehr flott gewesen. Die Strecke ist 
bereits bis Kilossa mit 81 km eröffnet, die Gleis- 
spitze über 122 km hinter Morogoro, bei Kidete, ange- 
kommen. 
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Deutsch-Ostafrika. 


Als wichtige nördliche Parallele zu dieserBahn möchte 
ich die Ugandabahn in Britisch-Ostafrika nennen, 
940 km lang, von Mombassa nach Port Florence am 
Victoria Nyansa, die von August 1896 bis Dezember 
1901 mit einem Baukapital von 113,2 Millionen Mark her- 
gestellt wurde. Die kilometrischen Kosten ergeben sich 
hiernach zu 119400 M, also nicht unbeträchtlich höher 
als bei unseren Kolonialbahnen. Diese höchst inter- 
essante englische Bahn mufs als ein Kultur- und Kolonial- 
werk ersten Ranges bezeichnet werden.*) Sie über- 
schreitet den ostafrikanischen Graben und erreicht dabei 
in dem östlichen und westlichen Grabenrand Pafshóhen 
von 2340 und 2545 m über Meereshöhe. Die entsprechen- 
den Höhen der Deutsch-Ostafrikanischen Mittellandbahn 
betragen dagegen nur rund 1190 und 1400 m, woraus 
manersieht, dafsunsere Zentralbahn wesentlich günstigere 
Linienverhältnisse erhalten wird. 


*) Zu vergl. die ausführliche Veröffentlichung des Vortragenden 
im Zentralbl. d. Bauverwaltung 1908, S. 97—103. 
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ll. Kamerun (Abb. 27.) 


In Kamerun ist zunächst zu nennen die Pflanzungs- 
bahn Viktoria—Soppo der Westafrikanischen Pflan- 
zungsgesellschaft „Viktoria“, 55 km lang, in 60 cm Spur- 
weite hergestellt. Die Bedeutung dieser Bahn liegt in 
der Schaffung von Beförderungsmöglichkeiten für die 
Pflanzungsbetriebe im Bezirk Viktoria. Daneben dient 
sie aber auch, soweit es die örtlichen Verhältnisse ge- 
statten, in beschränkter Weise dem Personenverkehr. 

Die Manengubabahn oder Kameruner Nord- 
bahn ist eine Privatbahn, 160 km lang, die der Kamerun- 
Eisenbahngesellschaft durch Gesetz vom 4. Mai 1906 kon- 
zessioniert worden ist. Das Anlagekapital beträgt 17 Mil- 
lionen Mark. Das Reich hat auf 11 Millionen Mark Stamm- 
~ anteile eine Zinsgewähr von 3 v. H. übernommen. Die 
Bahn beginnt gegenüber der Stadt Duala auf dem rechten 
Ufer des Kamerunflusses an der Halbinsel Bonaberi, 
durchzieht in nördlicher Richtung den Urwaldgürtel 
und endet an den Manenguba-Bergen. Der Bau begann 
im Jahre 1906 und wird durch die Koloniale Bau- und 


Abb. 27. 


as Im Bau befind- 
liche Bahn. 
SE Bewilligte 
ahn. 


AOL 


ta 
0 


` 
i, N DGO 
N 
wr A 
5 eer Te RR 
5 ` 
4 
I 
ce » 
` 


ji 


f 


Betriebsgesellschaft ausgeführt. Die erste Strecke von 
89 km Länge ist am 1. August d. J. in Betrieb ge- 
nommen; die ganze Bahn wird voraussichtlich bis zum 
1. Oktober 1910 vollendet sein. 

Ferner ist im Bau die Staatsbahn Duala—Edea— 
Widimenge oder Njong, d.h. der genaue östliche End- 
punkt der Bahn steht z. Z. noch nicht endgiltig fest. 
Diese sogenannte Kamerun-Mittellandbahn, rund 
360 km lang, ist ebenfalls durch das Anleihegesetz vom 
18. Mai 1908 genchmigt. Das Baukapital beträgt 40 Millionen 
Mark, das sind 111000 M für das Kilometer. Das Ge- 
lände ist sehr schwierig, stark durchschnitten und noch 
wenig erkundet. Die Bauzeit soll fünf Jahre betragen. 
Die Bahn überschreitet den Dibamba- und den Sanaga- 
flufs und soll auf etwa 700 m. Meereshöhe, nahe den 
Tappenbeckschnellen, das rechte Ufer des Njong er- 
reichen, der in seinem Oberlauf auf weite Strecken hin 
schiffbar ist. Der Bau ist zur Zeit für die Strecke von 
Duala bis zur Station Edea an die Koloniale Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsgesellschaft vergeben. 

Die Bahnentwürfe für den Süden von Kamerun 
sind noch nicht geklärt. Es handelt sich hier besonders 
um einen Bahnbau von Kribi nach Ebolowa. Da die 
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grofsen Handelshäuser des sogenannten Batanga-Küsten- 
bezirks die notwendig zu verlangende Gewährleistung 
für eine gewisse niedrige Verkehrsgröfse der Bahn ab- 
lehnten, so mufste die Ausführung einstweilen vertagt 
werden. Es ist hervorzuheben, dafs die Hafenverhältnisse 
an der Südwestküste von Kamerun wenig günstig sind, 
und die Nähe der Südgrenze das Einzugsgebiet der 
Bahn in unerwünschter Weise beschränkt. 


III. Togo. (Abb. 28.) 


Zunächst wurde in Lome im Jahre 1898 der Bau 
einer 300 m langen Landebrücke begonnen und bis 
zum März 1904 vollendet. Gleichzeitig wurde die 
Küstenbahn von Lome nach Anecho ausgeführt, damit 
die dortigen Kaufleute nach Sperrung der Reede von 
Anecho Ersatz für die frühere Dampferverbindung er- 
hielten. Das Anlagekapital von 1,12 Millionen Mark 
wurde durch die Etats der Jahre 1901—1905 bewilligt, 
die Ausführung von der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg, Zweiganstalt Gustavsburg, bewirkt. Die 
Küstenbahn in 45 km Länge wurde am 18. Juli 1905 
eröffnet. 
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Die zweite Bahn in Togo ist die sogenannte Inland- 
bahn von Lome nach Palime, durch die Firma 
Lenz & Co. hergestellt und am 27. Januar 1907 in 
119 km Länge vollendet. Das Anlagekapital von 7,8 
Millionen Mark wurde dem Schutzgebiet in Form eines 
Darlehns bewilligt, dessen anfänglich 30 jährige Tilgungs- 
frist "später durch das Reichsgesetz vom Mai 1908 in 
eine 60 jährige umgewandelt wurde. Seit dem 1. April 
1908 ist ern Pachtvertrag auf 12 Jahre mit der Deutschen 
Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebs-Gesellschaft ab- 
geschlossen, der Landebrücke, Küstenbahn und Inland- 
bahn gemeinschaftlich umfafst. Danach hat der Pächter 
einen Mindestpachtzins von 306500 M an das Schutz- 
gebiet zu zahlen. Er erhält, wie bei der Usambarabahn, 
von den darüber hinausgehenden Betriebseinnahmen 
eine Enschädigung von 30000 M; darüber hinaus werden 
die Ueberschüsse in der Weise geteilt, dafs %/10 dem 
Schutzgebiet, ‘10 dem Pächter zufliefsen. Der eigent- 
liche Landungsbetrieb ist von der Deutschen Kolonial- 
Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft ihrerseits an 
die Woermann-Linie weiter vergeben. 


cas Tm Detrich. O 


Ferner ist in Togo im Bau die sogenannte Hinter- 
landbahn Lome—Atakpame, mit 11,2 Millionen Mark 
durch Reichsgesetz von 18. Mai 1908 bewilligt. Die 
Bahn wird eine ungefähre Lange von 175 km erreichen, 
und voraussichtlich werden die ersten 70 km bis Game 
im Jahre 1909, die ganze Strecke bis Atakpame Ende 
1910 vollendet werden. Die Bauausfúhrung ist ebenfalls 
an die Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschatt 
in Berlin vergeben. 


IV. Südwestafrika. (Abb. 29.) 


Wie schon erwáhnt, ist die schmalspurige Bahn 
Swakopmund—Windhuk in 382 km Lange im Juli 
1902 vollendet worden. Sie verdankt dem Auftreten 
der Rinderpest ihr Entstehen. Die Linienverhältnisse 
sind sehr ungünstig. Der kleinste Krümmungshalb- 
messer beträgt 60 m, die stärkste Steigung im Khan- 
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gebiet 1:18. Die Baukosten haben etwa 15,3 Millionen 
Mark betragen, das sind rund 40000 M f. d. Kilometer. 
Die Bahn erreicht bei ihrem Endpunkt Windhuk eine 
Höhe von 1637 m über dem Meere, das sind 32 m höher 
als die Schneekoppe. Die Ausführung wurde seinerzeit 
von der Eisenbahnbrigade bewirkt. Die Bahn steht im 
Staatsbetriebe und zwar seit dem 1. April 1907 nach 
Beendigung des Aufstandes unter der Zivilverwaltung. 

Ferner ist zu erwähnen, gleichfalls mit 0,60 m Spur, 
die Otavibahn, 581 km lang, eine Privatbahn, durch die 
Baugesellschaft Arthur Koppel ausgeführt, die mit dem 
Bau im Oktober 1903 begann. Die Bahn ist ein Unter- 
nehmen der Otavi-Minen- und Eisenbahn-Gesellschaft, 
einer Tochtergesellschaft der deutsch-englischen Süd- 
westafrika Co. Die Bahn hat zur Niederschlagung des 
Hereroaufstandes wesentliche Dienste geleistet und 
ihre Bauausführung wurde, um diesem Zwecke noch 
mehr zu dienen, mit einer Unterstützung der Regierung 
von 1? Millionen Mark seinerzeit ganz besonders be- 
schleunigt. Die gröfste Steigung der Strecke beträgt 
im allgemeinen 1,5 pCt.; vereinzelt kommen auch 
Steigungen bis 2,3 pCt. vor. Bis zur Höhe von Karibib 
läuft die Otavibahn in wechselnden Abständen mit der 
Staatsbahn Swakopmund-Windhuk ungefähr parallel. 
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Hier haben wir also das Kuriosum, dafs das Schutz- 
gebiet auf rd. 190 km zwei Bahnen neben einander 
besitzt; leider ist die eine wegen ihrer mangelhaften 
Ausstattung und Linienführung wenig leistungsfähig, die 
andere dagegen als rein industrielles Privatunternehmen 
infolge der ıhr verliehenen Tarifhoheit und wegen der 
bestehenden hohen Tarife für das Schutzgebiet nur von 
bedingtem Wert! Die Otavibahn dient im wesentlichen 
zur Ausbeutung der Erz- und Kupfergruben von Tsumeb, 
die der Otavi-Minen- und Eisenbahn-Gesellschaft ge- 
hören, und hat sich im Betriebe bisher als durchaus 
leistungsfähig erwiesen. 

Ferner ist zu nennen dieZweigbahn Otavi—Groot- 
fontein, 91 km lang, eine Privatbahn im Besitze der 
South-West Africa Company, in gleicher Spurweite 
wie die Otavibahn hergestellt und seit dem 13. März 
1908 im Betriebe. 

Als die einzige und schr wichtige Bahn des Südens 
ist zu nennen die Lüderitzbahn von Lüderitzbucht 
nach Keetmanshoop mit der Zweigbahn Seeheim—Kalk- 
fontein, im ganzen rund 545 km lang, die einzige 
Deutsche Kolonialbahn mit Kapspur, ins Leben gerufen 
durch den Aufstand der Hottentotten in der zweiten 
Hälfte des Jahres 1904. Durch die Vorlage der Re- 
gierung vom Dezember 1905 wurden seinerzeit zu- 
nächst nur die Mittel für die ersten 150 km von 
Lüderitzbucht nach Aus angefordert. Die Bauaus- 
führung wurde von der Deutschen Kolonial-Eisenbahn- 
bau- und Betriebsgesellschaft übernommen und mit 
grofser Schnelligkeit betrieben. Durch Nachtragsetat 
von 1906, Gesetz vom 16. März 1907, wurde dem Schutz- 
gebiet Deutsch-Südwestafrika ein Darlehen zur Weiter- 
führung der Bahn bis Keetmanshoop bewilligt. Dieses 
Darlehen ist vom Schutzgebiet mit 3Vs pCt. zu ver- 
zinsen und vom 1. April 1912 ab mit °/10 pCt. zu tilgen. 
Die Baukapitalien für die Strecken Lüderitzbucht— Aus, 
Aus — Feldschuhhorn, Feldschuhhorn -- Keetmanshoop 
betragen 97/2, 12,9 und 8,2, zusammen 30,6 Millionen 
Mark. Bei der Bauausführung werden etwa 3 Millionen 
Mark erspart werden. Das Endziel Keetmanshoop 
wurde am 21. Juni 1908 erreicht. Ueber diesen Bahn- 
bau hat am 12. Januar d. J. Herr Major Friedrich im 
Verein einen eingehenden Vortrag gehalten,*) so dafs 
ich mich weiterer Ausführungen hierüber enthalten kann. 

Die 180 km lange Zweigbahn Seeheim—Kalk- 
fontein wurde durch das Anleihegesetz vom 18. Mai 1908 
bewilligt, von der Deutschen Kolonial-Eisenbahnbau- und 
Betriebs-Gesellschaft erbaut und am 6. Juli d. J. dem 
Betriebe übergeben. Der endgültige Ausbau der Linie 
wird in diesem Jahr beendet werden. Die ganze 
Strecke wird danach etwa 42 Millionen Mark kosten, 
d. s. 77000 M f. d. km. Der Betrieb der gesamten Bahn 
mit der Landungsanlage in Lüderitzbucht ist vom 
l. Oktober d. J. ab an die Koloniale Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsgesellschaft in Berlin verpachtet, wobei 
der etwaige Betriebszuschufs des Fiskus auf 200000 M 
f. d. Jahr nach oben hin begrenzt ist. 

Um die wirtschaftlichen Verhältnisse der im 
Betriebe befindlichen Bahnen näher erläutern und ver- 
gleichen zu können, habe ich die wichtigsten Zahlen, 
auf das Kilometer Betriebslänge zurückgeführt, für die 
Rechnungsjahre 1907 und 1908 in der nachfolgenden 
Tabelle zusammengestellt. Das Jahr 1907 war das 
erste, für das sich eine derartige vergleichende Ueber- 
sicht aufstellen liefs. Um einen Mafsstab nach den 
heimischen Verhältnissen zu gewinnen, sind in der 
letzten Spalte die entsprechenden Ziffern der Preufsisch- 
Hessischen Staatsbahnen für das Jahr 1907 hinzugefügt. 

Zunächst ist zu erwähnen in Bezug auf das Anlage- 
kapital der aufserordentlich niedrige Satz der Küstenbahn 
von Togo, trotz der Meterspur nur wenig über 20000 M 
für das km, darin begründet, dafs bei dieser Bahn ent- 
lang der Küste wesentliche Höhenunterschiede, Erd- 
arbeiten und alle Bauwerke fehlen. Das niedrige 
Anlagekapital der Otavibahn dagegen ist im wesent- 
lichen auf die schmale Spurweite, 0,60 m, zurückzuführen. 
In Bezug auf die Verkehrsverhältnisse ist zu erwähnen, 
dafs der Personenverkehr der Usambarabahn mit 66000 


*) Vergl. Glasers Annalen 1909, Band 64, S. 123 u. ff. 
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Súdwestafrika 


Preufsisch- 
e aa er Hessische 
Auf 1 km Betriebslänge |Usambara-Bahn| Küstenbahn Inlandbahn BR N Otavi-Bahn War OP 
129 km 45 km 119 km 382 km 581 km (1. 4. 08) 
1907 | 1908 | 1907 1908 | 1907 | 1908 | 1907 | 1908 | 1907 | 1908 ae 
| 
Befördert: | | | 
Zugkilometer . .| 809 1192 651 647 441 641 1288 1526 975 989 13 257 
Zahl d. Zúge wochentägl. 2,6 3,8 al 21 LE. | 206 4,1 4,9 - 3,1 3,2 42,5 
Personenkilometer . 66253 66776 | 36211 51022 | 24244 | 28665 | 10797 | 8701 | 6074 51447 617 118 
Tonnenkilometer 7351 146205| 9204 | 16688 | 7553 | 7277 | 20767 | 17900 | 39651 46743 967 783 
Einnahmen aus: y | | | 
Personenverkehr Mark] 1323 | 1381 960 1118 131 | 671 680 564 492 406 15 163 
Güter-u. Viehverkehr „ 1672 | 3237 277 550 1744 2042 6046 4822 6700 6954 36 567 
Verschiedenem . . , 15 |). ss BA = = ja 154 | 126 128 249 3 768 
‘Im ganzen „ 3132 | 4628 1237 1691 2481 | 2728 6880 | 5512 7320 | 7602 54 817 
Betriebsausgabe " 1496 | 2480 1628 | 1857 1346 | 1741 5262 S202 3000 3006 37 026 
Betriebskoeffizient ct.| 47,8 | 536 | 131,6 | 1098 | 542 638 | 765 | 953 | 409 | 395 67,54 
Roh-Ueberschuís . ark | 1636 2148 — | - 1135 987 1618 260 4320 | 4565 17 791 
Anlagekapital rd. 70 167 — 20 290 — 62 261 = 40 094 = 30 800 -- 275 687 
Verzinsung durch den Roh | 
Ueberschufs . DEE 233 3,06 = — 1,83 1,58 4,037 | 0,65 14 ` | 14,8 6,45 
Kosten des Zugkm "Mark 1,85 2,08 2,50 2,87 3,05 2,72 4,085 3,44 3,06 | 3,04 2,79 
Einnahme für: — | 
l Person n 0,87 0,83 0,84 0,63 1,92 1,24 7,66 7,14 | 12,50 | 10,43 0,56 
1Personenkilometer , | 0.02 | 0,0196] 0.0265) 0,022 | 0,0304 0.023 | 0.063 0,064 | 0.081 | 0,078 0,0237 
1 Tonne ‘ > 18,64 | 18,43 1:27 | 0,87 | 17,00 10,70 | 49,70 | 69,61 | 64,10 | 67,98 4,06 
l Tonnenkilometer. „ | 0227| 0213 | 003 | 0.033 | 0.2309 028 | 0291| 027 | 0169) 015 0,0354 
Durchschnitts- | 
Fahrt der Person . km| 43,0 43,02 | 31,8 | 28,8 63,0 | 53 121.5 ! 110,1 158 | 151,4 23,43 
Lauf der Tonne . 83,0 86 42,3 | 26,2 13,65 | 38,2 170,7 | 258,4 380 458 114,5 
1 Zugkilometer befördert: 
an Personen . .| 82 56 56 79 55 44,8 84 | 57 6,2 5,2 46,5 
an Tonnen 9,1 12,3 14,1 25,8 17,2 11,4 16,1 11,74 | 40,6 | 47,3 73,0 
Personen als hoch bezeichnet werden darf. Er beträgt | Küstenbahn in Togo 131,6, der indes im Jahre 
reichlich 2'/2 mal so viel als bei der Togo-Inlandbahn, 1908 auf 109,8 zurückgegangen ist, erklärt sich durch 


sechs mal so viel als bei der Swakopmund— Windhuker 
Bahn. Auch auf der Küstenbahn in Togo hat sich der 
Personenverkehr bereits gut entwickelt. Der Güter- 
verkehr der Usambarabahn ist im Jahre 1907 noch 
schwach, hat aber vom Jahre 1907 auf 1908 sich nahezu 
verdoppelt, so dafs die Tonnenkilometer des Jahres 
1908 sich auf mehr als 14 600 stellen. Die Einnahme 
aus dem Personenverkehr ist von allen Bahnen ver- 
hältnismäfsig am niedrigsten bei der Usambarabahn in- 
folge des ungewöhnlich niedrigen ‘Tarifes, 1 Heller 
— 11, Pig. für das Personenkilometer in der 3. Klasse 
für die Farbigen, ein Satz, der die Selbstkosten nicht 
deckt und nur dadurch anfangs begründet war, dafs 
man befürchtete, die Eingeborenen würden die Kosten 
der Bahnbeförderung anfänglich zu sehr scheuen. Die 
Befürchtung hat sich als unbegründet erwiesen, denn 
90 pCt. aller Reisenden der Usambarabahn sind 
Schwarze, die in der 3. Klasse fahren. Eine Erhöhung 
dieses ‘Tarifes auf Tè Heller = 1,18 Pfg. für das 
Personenkm ist zum 1. Dezember d. J. in Aussicht ge- 
nommen. Die Tabelle zeigt weiter, dafs der Güter- 
verkehr der Swakopmund— Windhuker Bahn und der 
Otavibahn mit 20 700 und 39 600, im Jahre 1908 sogar 
46 700 Tonnenkm, bereits ansehnlichen Umfang er- 
reicht hat. Der Otavibahn kommen, wie schon er- 
wähnt, die in geschlossenen Zügen über die ganze 
Bahn durchgehenden zahlreichen Erz- und Kupfertrans- 
porte besonders zu gute, die zu Tal gehend die Bahn 
hauptsächlich rentabel machen. Bei den Betriebsaus- 
gaben steht die Bahn Swakopmund— Windhuk infolge 
der bereits erwähnten ungünstigen Linien- und Ober- 
bauverhältnisse, infolge des geringen Raddruckes und 
der dadurch wesentlich beschränkten Leistungsfähigkeit 
ihrer Zugeinheiten zur Zeit besonders ungünstig da. 
Diese Betriebsausgabe mit 5260 M für das km ist 
daher weitaus die höchste aller hier in Betracht kom- 
menden Bahnen. 

In Bezug auf die Betriebskoeffizienten steht von 
allen übrigen unerreicht günstig die Otavibahn mit 
40,9, im Jahre 1908 sogar nur 39,5 pCt., im wesent- 
lichen eine Folge ihrer günstigen Verkehrsverhältnisse 
und hohen Tarife, in deren Festsetzung sie unbe- 
schränkt ist. Der hohe Betriebskoeffizient der 


Eigentümlichkeit, dafs die 
Mehrzahl der durchgehenden Bahnfrachten auf der 
Küstenbahn Lome—Anecho frachtfrei befördert wird, 
während die Gebühren für den Bahntransport in dem 
Tarif der Landebrücke mit erhoben werden. Die 
Küstenbahn Lome—Anecho ist daher als eine Art 
Privatanschlufsbahn für die Kaufleute des Küstenbezirks 
an die Landebrücke in Lome anzusehen. 

Zur Erklärung der auffallend starken Zunahme des 
Betrieskoeffizienten der Bahn Swakopmund— Windhuk 
vom Jahre 1907 auf 1908 ist anzuführen, dafs in dieser 
Zeit die Militärtransporte stark zurückgegangen sind und 
die Verwaltung im Jahre 1907 vielfach noch die aus dem 
früheren Kriegszustande und Militärbetriebe her auf- 
gesammelten Betriebs- und Werkstattsmaterialien ver- 
wenden konnte; die Betriebsausgaben für 1907 er- 
scheinen daher nicht ın der vollen tatsächlichen Höhe. 
Inzwischen hat ferner besonders der Güter-Verkehr 
auf der oberen, wesentlich günstigeren Strecke 
Karibib— Windhuk, der infolge der Nachwirkungen des 
Aufstandes im Jahre 1907 noch ziemlich stark war, 
beträchtlich abgenommen; dagegen konnte im Jahre 
1907 der wenig wirtschaftliche Betrieb der unteren 
Strecke durch Abgabe des Verkehrs an die besser 
trassierte und ausgestattete Otavibahnstrecke Swakop- 
mund—Usakos— Karibib erheblich entlastet werden; es 
war daher von vornherein zu erwarten, dafs die Er- 
gebnisse des Jahres 1907 noch nicht den Wert von 
Durchschnittsziffern haben und dafs die des folgenden 
Jahres, wie es auch geschehen ist, beträchtlich un- 
günstiger ausfallen würden. 

Die Verzinsung des Anlagekapitals durch den Roh- 
überschufs hat bei der Usambarabahn für das Jahr 
1908 bereits die Höhe von 3,06 pCt. erreicht. Ganz 
besonders hoch ist die Verzinsung bei der Otavibahn: 
14 und 14,8 pCt. in den Jahren 1907 und 1908, infolge 
ihrer hohen Frachtsätze und der zahlreichen Erz- und 
Kupferfrachten. 

Die ungünstigen Betriebsverhältnisse der Bahn 
Swakopmund— Windhuk kommen auch in ihren hohen 
Kosten des Zugkm (4,09 M, im Jahre 1908 noch immer 
3,44 M) zum Ausdruck, während sonst bei unseren 
Kolonialbahnen ein Satz von 2,00 bis 3 M erreicht 


die erwähnte tarifarische 
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wird. Die hohen Betráge in der Tabelle bei den Ein- 
nahmen fir die Tonne, insbesondere bei der Otavi- 
bahn mit 64, im Jahre 1908 sogar nahezu 68 M, sind 
eine Folge ihrer ungewöhnlich hohen Tarifsátze, die 
inzwischen bereits zum Teil eine Ermälsigung gefunden 
haben. Die hohen Zahlen in den Leistungen fiir das 


Zugkm, nämlich 82 Personen bei der Usambarabahn , 


und 40,5, im Jahre 1908 sogar 47,3 Tonnen bei der 
Otavibahn, sind in dem starken Personenverkehr der 
ersteren und dem starken regelmäfsigen Güterverkehr der 
letzteren begründet. Wo diese Zahlen, wie bei der Togo 
Inland- und Swakopmund— Windhuker Bahn vom Jahre 
1907 auf 1908, stark zurückgegangen sind, drängt sich 
die Besorgnis auf, dafs man mit der Vermehrung der 
Züge und Zugkilometer vielleicht etwas zu rasch vor- 
gegangen sein möchte. Im grofsen und ganzen werden 
die Zahlen des Jahres 1907 durch die Zahlen von 
1908 bestätigt. An einzelnen Stellen, so insbesondere, 
wie schon erwähnt, bei der Usambarabahn, sind die 
Zahlen des Jahres 1908 noch günstiger geworden. 
Auch bei den kolonialen Bahnen scheint sich übrigens 
eine allmähliche Zunahme der Betriebsausgaben, be- 
gründet durch die hohen Personalkosten sowie die 
hohen Kosten für Kohle und Wasser, geltend zu 
machen, die in der ansteigenden Neigung der Betriebs- 
koeffizienten zum. Ausdruck kommt; dieser ist vom 
‘Jahre 1907 auf 1908 bei der Usambarabahn von 47,8 
auf 53,6, bei der Togo-Inlandbahn von 54,2 auf 
63,8 pCt. gestiegen. Im allgemeinen aber kónnen die 
wirtschaftlichen Ergebnisse der hier genannten Bahnen 
für den Anfang der Entwicklung wohl als befriedigend 
angesehen werden. Künftig wird man auch die 
Lüderitzbahn und die Bahn Daressalam—Morogoro, 
sowie die Manengubabahn in Kamerun zu diesem Ver- 
gleich heranziehen können. 

Zum Schlufs des Vortrags führte der Redner noch 
eine Reihe von Lichtbildern (nach eigenen Aufnahmen) 
von seiner in Begleitung des Staatssekretärs Dernburg 
im Jahre 1907 nach Ostafrika unternommenen Studien- 


reise vor. (Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, hat jemand an den 
Herrn Vortragenden cine Frage zu stellen? 

Herr Geheimer Regierungsrat Schwabe: In bezug 
auf die Spurweite kann ich mich der Ansicht des Herrn 
Vortragenden nicht ganz anschliefsen. Nachdem sich 
herausgestellt hat, dafs die von mir für die Bahn Swakop- 
mund—Windhuk vorgeschlagene und von der Otavibahn 
angenommene Spurweite von 60 cm nicht nur für den 
Personenverkehr, sondern auch für alle Arten Güter- 
verkehr genügt, dürfte die Frage der Spurweite weniger 
in Betracht kommen, dagegen die Frage der Ren- 
tabilitat von ausschlaggebender Bedeutung für die 
Interessen des Reiches sein. Bei den Forderungen für 
etwaige weitere Bahnen wird man sich daher wohl ent- 
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schliefsen müssen, entweder Bahnen zu bauen mit ge- 
ringerer Spurweite und mit geringeren Kosten, oder 
auf den Bahnbau zu verzichten. Die Usambarabahn, 
die ungefähr ein Jahrzehnt im Betriebe ist, eine in wirt- 
schaftlicher Beziehung am weitesten vorgeschrittene 
Gegend durchschneidet und im letzten Berichtsjahr 
eine Verzinsung von 2,82 pCt. ergibt, zeigt, dafs die 
Bahnen mit ausschlieislich landwirtschaftlichem Ver- 
kehr nur sehr langsam eine genügende Verzinsung 
ergeben. 

Vorsitzender: Das Wort wird nicht weiter verlangt. 
Dann darf ich dem Herrn Vortragenden, Geheimen Rat 
Baltzer, unseren herzlichen Dank aussprechen für den 
sehr interessanten, mit grofsem Beifall aufgenommenen 
Bericht, in dem uns so ausführlich über die Verhält- 
nisse der Eisenbahnen in Afrika Mitteilung gemacht 
worden ist. Aus den: lichtvollen Ausführungen des 
Herrn Redners dürfen wir die angenehme Hoffnung 
schöpfen, dafs mit der fortschreitenden Ausdehnung der 
Eisenbahnen sich auch unsere Kolonien in gedeihlicher 
Weise entwickeln werden zu Nutz und Frommen des 
Vaterlandes. 

Dann habe ich noch zu bemerken, dafs wir die 
Ehre und die Freude haben, eine grofse Zahl von Gästen 
hier begriifsen zu können. Zunächst möchte ich begrülsen 
Herrn Unterstaatssekretár v. Lindequist und Herrn 
Ministerialdirektor Conze vom Reichs-Kolonialamt. 
Aufserdem sind als Gäste eingeführt Herr Hauptmann 
v. Sirakowsky aus Stettin, Herr Regierungs- und 
Baurat Fischer aus Steglitz, Herr Regierungsbaumeister 
Herzberger aus Berlin, Herr Regierungsbaumeister 
Fahrner aus Berlin, Herr Assessor Regendanz aus 
Grunewald, Herr Kaufmann Piechler aus Berlin, Herr 
Bezirkshauptmann Lambrecht aus Morogoro, Herr 
Oberleutnant v. Auer aus Berlin, Herr Hauptmann 
Langheld aus "Charlottenburg, Herr Oberleutnant 
Lengeling aus Berlin, Herr Hauptmann Boethke aus 
Berlin, Herr Hauptmann Schuster aus Berlin, Herr 
Regierungsbaumeister Ruthe aus Schöneberg, Herr 
Regierungsbauführer Sellien, Herr Gymnasialdirektor 
Thouret aus Friedenau, Herr Bauinspektor Meier aus 
Berlin, Herr Ingenieur Boyne aus Treptow, Herr 
Rentier Ehlers aus Berlin, Herr Leutnant v. Slida aus 
Friedenau. Soweit ich es noch nicht persönlich getan 
habe, erlaube ich mir, auch diese Herren hier herzlich 
zu begrülsen. | 

Herr Eisenbahndirektor und Königl. preufs. Baurat 
Arthur Mazura in Hennef a. d. Sieg, über dessen Auf- 
nahme in den Verein heute abgestimmt wurde, ist mit 
allen abgegebenen 47 Stimmen in den Verein aufge- 
nommen. 

Gegen den Bericht der vorigen Sitzung sind Ein- 
sprüche nicht erhoben worden; der Bericht gilt also als 
angenommen. 


Ich schhefse die Sitzung. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
Versammlung am 26. Oktober 1909 


Vorsitzender: Herr Geheimer Regierungsrat Geitel — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
(Mit 16 Abbildungen) 


Anstelle des verhinderten Herrn Ministerialdirektor 
Dr.: mg. Wichert eröffnet der I. stellvertretende Vor- 
sitzende, Herr Geheimer Regierungsrat Geitel, die Ver- 
sammlung und gıbt zunächst vor Eintritt in die Tages- 
ordnung mit dem Ausdruck lebhaften Bedauerns von 
dem am 26. September 1909 erfolgten Ableben des Herrn 
Baurat Hermann Franckenberg, Direktor der Altona- 
Kaltenkirchener Eisenbahn zu Altona a.d. Elbe, Kenntnis. 
Die Anwesenden ehren das Andenken des Verstorbenen 
durch Erheben von ihren Plätzen. 


Hermann Franckenberg y 
Am 26. September 1909 verschied zu Altona der 
Direktor der Altona—Kaltenkirchener Eisenbahn, Baurat 
Hermann Franckenberg, seit 1890 Mitglied des 
Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


| 


. der Landwehr betördert. 


Hermann Joseph Franckenberg ist geboren am 
23. September 1849 in Lohne, Kreis Fritzlar, Regierungs- 
bezirk Kassel. Sein Vater war 17 Jahre Bürgermeister in 
Fritzlar, seit dem Jahre 1812 Bürgermeister in Paderborn. 
Franckenberg besuchte zu Fritzlar die lateinische Schule 
bis zur Berechtigung zum einjährig-freiwilligen Militär- 
dienst und vom Herbst 1863 bis Herbst 1866 die ehe- 


_malige kurfürstliche höhere Gewerbeschule in Kassel. 


Nachdem er in der Zeit vom Oktober 1866 bis Juli 1870 
das Polytechnikum in Zürich besucht hatte, genügte er 
der Militärpflicht zunächst bei der Hannoverschen 
Festungs-Artillerie, Abteilung 10, in Minden, später, nach 
dem Kriege, bei dem Westfälischen Festungs-Artillerie- 
Regiment No. 7. Er wurde später zum Artillerie-Offizier 
Nach beendeter Dienstzeit, 
vom Mai. 1872 ab, war Franckenberg in der Hauptwerk- 
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statt Paderborn der ehemaligen Westfälischen Eisenbahn 
während 7 Monaten praktisch tätig. Alsdann fuhr er 
l Jahr lang auf der Lokomotive und bestand im No- 
vember 1873 die Lokomotivführerprüfung, wurde damn 
im Juni 1874 zum Werkmeister ernannt und bekleidete 
vom 1. April 1881 das Amt eines Betriebs-Werkmeisters 
der Maschinenstation Paderborn. Am 1. März 1882 
wurde er zum maschinentechnischen Bureau der König- 
lichen Eisenbahndirektion Hannover und am 1. April 1883 
als Werkstáttenvorsteher nach Paderborn versetzt. Am 
1. Juli 1886 trat Franckenberg als Betriebsleiter mit dem 
Titel Betriebsdirektor in die Dienste der Altona—Kalten- 
kirchener Eisenbahn und wurde im Jahre 1893 zum 
technischen Mitglied der Direktion gewählt. Seine Er- 
nennung zum Königlichen Baurat erfolgte im Jahre 1903. 
Der Verein wird sein Andenken in Ehren halten. 


Der Bericht über dieVersammlung vom 28.September 
1909 ist bereits in Glasers Annalen veröffentlicht; da 
Einwände nicht erhoben sind, wird derselbe genehmigt. 


Zur Aufnahme in den Verein hat sich Herr Ingenieur 
Eugen Eichel], Berlin, gemeldet; die Abstimmung hier- 
über wird cingeleitet. 

Sodann macht der Vorsitzende Mitteilung von einer 
Einladung des Verbandes Deutscher Patentanwälte in 
Berlin zu einer öffentlichen am 28. Oktober 1909 im 
Architektenhause stattfindenden Festsitzung, desgl. von 
einer Einladung des Arbeitsausschusses des Internatio- 
nalen Kongresses für Bergbau, Húttenwesen, angewandte 
Mechanik und praktische Geologie in Düsseldorf zur 
Teilnahme am Kongrefs in Düsseldorf, 20. bis 23. Juni 
1910, Der Architekten-Verein zu Berlin hat einige Pro- 
gramme für die kursorischen Winter-Vorträge 1909/1910 
eingesandt; dieselben liegen für Interessenten zur Be- 
nutzung aus. Die eingegangenen Bücher werden den 
Herren zugestellt werden. 

Sodann erteilt der Vorsitzende Herrn Ingenieur 
Zacharias das Wort zu seinem Vortrage über: 


Die Mechanik der magnetischen Erscheinungen 
und die Anwendung der Bewegungslehre auf die 
Konstruktion und Berechnung der Elektromagnete. 


Herr Zivilingenieur Johannes Zacharias: Meine 
Herren! Es sind teils altbekannte Dinge, die wir heute 
Abend zu betrachten haben. Bereits der römische 
Naturforscher Lucretius beschrieb im Jahre 60 v. Chr. 
natürliche Magnete und mehr als 2000 Jahre zuvor 
hatten die Chinesen Wagen, an denen Figuren bei 
Reisen durch die Wüsten nach Süden zeigten. Die 
Kompasnadel verbreitete bereits 1302 Flavio Gioja 
aus Amalfi. Der englische Arzt Gilbert schrieb 1600 
sein bekanntes Buch „De magnete“. Oerstedt ent- 
deckte 1820 die Ablenkung der Kompasnadel durch 
den elektrischen Strom und damit war dessen elektro- 
magnetische Kraft festgestellt. Es folgten alsbald zalıl- 
reiche Untersuchungen über Elektrizität und Magnetismus 
von Ampere, Arago, Davy u. a. Der Elektromagnet 
wurde jedoch erst 1825 von Sturgeon erfunden. 
Faraday begann seine Arbeiten über Magnetismus 
1831. Der Mantelelektromagnet wurde 1850 von 
Romershausen, Guillemin und Fabre hergestellt. 
Unsere Kenntnis der Elektromagnete ist also mindestens 
achtzig Jahre alt. Bereits 1657 wies Huygens darauf 
hin, dafs Magnetismus auf Bewegung beruhe, und der 
Mathematiker Euler erklärte 1772, Aether ist Elektrizität. 
Auch Franklin lehrte bereits 1749, dafs es nur eine 
einzige elektrische Materie gäbe. Später jedoch gewann 
die dualistische Theorie, welche sowohl bei der Elek- 
trizität als auch beim Magnetismus positive und negative 
Massen annahm, die Oberhand, und diese Zweiheit, 
welche magnetische Zug- und Druckkräfte annahm, ist 
bis heute giltig geblieben. Auch Maxwell hatte keine 
klare Vorstellung über diesen Punkt und die Faraday’sche 
Kraftlinientheorie konnte erst recht keine Aufklärung 
darüber geben. So sehen wir in den Theorien über 
Elektrizität und Magnetismus ein buntes Durcheinander 
von positiven und negativen Gröfsen, Molekularströmen, 
Molekularmagneten, Elektronen usw., aus dem ein jeder 
sich nach Belieben das ihm gerade Passende aussucht 
und seine Betrachtungen und Rechnungen daran knüpft. 


Man findet im übrigen in diesen heute geltenden 
Theorien keinen leitenden Gedanken nach einheitlicher 
Naturanschauung, und so hat man zahlreiche Wider- 
sprüche ın die heute noch geltenden Lehren hinein- 
getragen. 

Schon vor etwa 29 Jahren wurde ich durch die 
Werke von Angelo Secchi und die Arbeiten von 
Aurel Anderssohn auf die Mängel unseres physi- 
kalischen Lehrgebäudes aufmerksam gemacht und er- 
hielt besonders von letzterem durch mündlichen und 
schriftlichen Verkehr Anregung, der Mechanik der 
magnetischen Erscheinungen nachzugehen. 

Bereits Robert Mayer erklärte die Energie durch 
folgenden Satz: „Kraft ist das Aequivalent einer Be- 
wegungsänderung, worin diese besteht, kann nur die 
Erfahrung lehren“. Es kann also auch die magnetische 
Kraft nur aus Bewegung entstehen. Anders- 
sohn wies wiederholt und eindringlich darauf hin, dafs 
Gravitaton und Magnetismus in innigem Zusammen- 
hange stehen müssen und auf Aetherdruck beruhen, 
der durch die Massenstrahlung der Himmelskörper er- 
zeugt wird. 

Hiervon ausgehend, begann ich 1880 mit Versuchen 
und fand sehr bald, dafs die allgemein üblichen An- 
schauungen über den Magnetismus in vieler Beziehung 
nicht richtig sein können. Zunáchst.noch in den alten 
Anschauungen befangen, vergingen viele Jahre, bevor 


ich auch nur einen Anhaltspunkt fand, wie die 
magnetische Kraft entsteht. Es schien mir zunächst 
undenkbar, dafs bisher noch niemand von mir wahr- 


genommene Erscheinungen beobachtet haben sollte, und 
ich begann eifrig, die bezügliche Literatur zu 
studieren, fand jedoch nirgends auch nur eine An- 
deutung über die von mir ausgeführten Versuche und 
die daraus gezogenen Schlüsse. 

Da die Erklärung des Stahlmagnetismus zunächst 
nicht gelingen wollte, beschränkte ich mich vorläufig 
auf den Elekromagnetismus. Die Untersuchung der 
Vorgänge in üblicher Weise mit Hilfe einer Kompas- 
nadel führte zu keinem Ergebnisse, und ich fand schliefs- 
lich keine andere Möglichkeit, die Mechanik der Er- 
scheinungen näher zu verfolgen, als mit Hilfe der be- 
kannten Feilspanbilder, von denen ich Ihnen eine 
gröfsere Anzahl als Lichtbilder vorführen will. Für 
diejenigen Herren, welche mit diesen Feilplanbildern 
nicht vertraut sein sollten, habe ich hier verschiedene 
Magnete und Feilspanbilder in natura ausgelegt, an 
denen Sie selbst auch Versuche machen können. Mit 
den Jahren gelang es mir, äufserst feine und zahl- 
reiche Spektra herzustellen und zu fixieren. Ich 
gewann eine grolse Uebung, aus diesen Abbildungen 
wie aus einer fremden Bilderschrift die Vorgänge 
abzulesen. Die Ergebnisse wurden teils mit einem 
besonderen Apparate photographiert, teils nach der 
Natur gezeichnet und übersichtlich zusammengestellt, 
sodafs ich schliefslich weit über hundert dieser Natur- 
bilder besitze. Die hier vorzuführenden fünfzig Licht-. 
bilder sind von diesen Aufnahmen hergestellt und nicht 
etwa willkürlich zusammengesetzt. Nur sehr allmählich 
gewann ich einen tiefer gehenden Einblick in die Vor- 
gänge und den Zusammenhang der Erscheinungen, so- 
dafs ich erst jetzt nach 29 Jahren in der Lage bin, hier- 
von eine geordnete Uebersicht zu bieten. Die Wände 
meines Arbeitszimmers hatte ich jahrelang mit diesen 
Abbildungen versehen, deren stete Anschauung wesent- 
lich zu dem erzielten Fortschritte beitrug. Die ange- 
wendete Untersuchungsmethode ist zwar ziemlich roh, 
sie kann nicht alle feinen Bewegungen, die hier statt- 
finden, wiedergeben, und doch blieb sie die einzig 
mögliche. 

Nach einheitlicher Naturanschauung, die je länger 
desto mehr zur Geltung kommt, und auf die auch 
Professor Max Planck in seinem Vortrage: „Die Ein- 
heit des physikalischen Weltbildes“ vor etwa einem 
Jahre hingewiesen hat, müssen wir alle sogenannten 
Naturkräfte auf gemeinsamen Ursprung zurückführen. 
Tragen wir die Wellenlängen der chemischen Kraft, 
des Lichtes, der Wärme usw. nach Professor J. G. Vogt 
in ein rechtwinkliges Koordinatensystem ein, so erhalten 
wir eine parabolische Linie. Die von uns als ver- 
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schieden betrachteten Naturkráfte machen sich also 
lediglich durch verschiedene Wellenlänge der Be- 
wegungen des Aethers geltend. Es ist für unsere 
heutigen Betrachtungen vollkommen gleichgiltig, welche 
Beschaffenheit der Aether hat, ob er mit den Elektronen 
identisch ist, bezw. ob er aus unendlich kleinen 
Körperchen zusammengesetzt ist, die wir als Elektronen 
bezeichnen. Nach einheitlicher Naturanschauung und 
nach kinetischer Auffassung der elektrischen bezw. 
magnetischen Kraft sollten wir jedenfalls nicht von 
positiven und negativen Elektronen, Elektrizität, Magnetis- 
mus usw. sprechen. Negatives kann nicht Wirklichkeit 
sein, sondern es ist nur ein mathematischer Begriff. 
Jedenfalls ist der Aether eine Materie, die wir als eine 
Art Gas auffassen müssen. Da jeder Stoff bei seiner 
Bewegung Reibung haben mufs, so müssen wir auch 
dem Aether Reibung zuschreiben. Diese An- 
schauungsweise bestätigt eine kürzlich veröffentlichte 
Arbeit von Dr. Hermann Fricke: „Ueber die innere 
Reibung des Lichtäthers als Ursache der magnetischen 
Erscheinungen“. Wir wollen jetzt an Hand der Licht- 
bilder in systematischer Folge die Entstehung der 
magnetischen Kraft kennen lernen. 

Ein vom elektrischen Strome durchflossencr kupfer- 
ner Leiter zeigt bereits magnetische Kraft. Ein starkes 
Kupferkabel, das einige tausend Ampere führt, wirkt 
ebenso wie ein starker Elektromagnet und bei geringerer 
Stromstärke ordnen sich Eisenfeilspäne konzentrisch 
um einen Kupferdraht an. Winden wir einen isolierten 
Draht auf eine Spule, so vervielfältigen wir die 
Wirkung. Schieben wir einen Eisenkern in die 
Höhlung der Spule, so sehen wir ganz intensive 
Gruppierungen von Feilspänen, besonders an den Enden 
des Eisenkernes, während zu beiden Seiten der Spule 
sich Bogen von Feilspänen anordnen. 

Da ich s. Z. bereits von der Anschauung ausging, 
dafs Magnetismus auf Aetherdruck beruht, und 
schon am 3. Februar 1882 in dem früheren Physikalischen 
Vereine zu Breslau diese Vermutung in einem Vortrage 
ausgesprochen habe, so begann ich meine Versuche mit 
dem Romershausen’schen Mantelelektromagneten. 
In einem eisernen Topfe ist in dessen Achse ein Eisen- 
kern befestigt, während der Raum zwischen Mantel 
und Kern durch eine Drahtspule ausgefüllt wird. Nach 
damaliger Anschauung, die ja teilweise auch heute noch 
giltig ist, sollte der Eisenkern an seinem oberen Ende 
die entgegengesetzte Polarität wie der eiserne Mantel 
haben. Das wagrechte und senkrechte Feilspanbild 
an einem solchen Elekromagneten ergab jedoch sofort, 
dals diese allgemein in der Physik behauptete An- 
schauung unmöglich richtig sein kann. Während sich 
die Feilspäne zwischen Mantel und Kern im wagrechten 
Bilde strahlenförmig gruppieren, zeigt der Mantel nach 
aulsen keine derartige Gruppierung und im senkrechten 
Schnitte sieht man fontainenartig von der Mitte über 
den Mantel hinweg Feilspanbogen nach der halben 
Höhe des Mantels entstehen. Legt man zwei Hufeisen- 
stahlmagnete mit den gleichnamigen Schenkeln neben- 
einander und streut Eisenfeilspäne darauf, so bilden 
sich Feilspanbogen nur zwischen den Schenkeln der 
beiden Magnete. Würde der eiserne Mantel auch zum 
Magneten, dann mülste an ihm das gleiche Bild wie 
an den beiden Hufeisenstahlmagneten zu sehen sein. 

Dieser Widerspruch mit den bestehenden physi- 
kalischen Lehren veranlafste mich nun jahrelang, eine 
grofse Anzahl von Elektromagnetkonstruktionen zu 
untersuchen, um, wenn möglich, Aufklärung darüber zu 
schaffen, wie die magnetische Kraft am Eisen zustande 
kommt und warum die eingenartige Gruppierung der 
Feilspäne stattfindet. Erst im Jahre 1903 sollte ich 
endlich über diese Frage Aufschlufs erhalten. Ich hatte 
Gelegenheit, grofse Starkstromelektromagnete zu unter- 
suchen, wie sie für die elektromagnetische Therapie 
gebraucht werden. Bevor ich diesen Versuch näher 
beschreibe, möchte ich noch auf das typische Bild 
des Spektrums an einem Stahlmagneten aufmerk- 
sam machen. Bei allen Elektromagneten und auch beim 
Stahlmagneten sehen wir im Feilspanbilde Abb. I ge- 
wisse Linien sich typisch wiederholen, die räumlich 
genommen Flächen bedeuten. Solche Linien liegen 
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beim Stabmagneten zu beiden Seiten nahe dessen Enden, 
sie sind meistens fast gerade wie die Linien x. Bei 
sehr starken Magneten nehmen sie eine etwas andere 
Lage x! an. Ebenso finden wir gerade Linien y an 
den Enden in Richtung der Achse des Kernes, bezw. 
des Solenoides bei einem Elektromagneten. Um diese 


y-Achse lagern sich kreisförmige oder elliptische Bogen e 


und an den Enden sehen wir Büschel von gebogenen 
Linien æ sich um die Achse gruppieren. Beim Huf- 
eisenmagneten gehen die Linien 4 an den beiden Enden 
teilweise ineinander über. Die Bedeutung dieser typisch 
sich immer wiederholenden Linien blieb mir viele Jahre 
verborgen, der vorhin erwähnte Versuch sollte endlich 
Aufklärung bringen. 


Abb. 1. 


Dynamisches Diagramm des Magnetisierungsvorganges. 


Das mechanische Aequivalent des Magne- 
tismus láfst sich nach den Gesetzen der Bewegungs- 
lehre aus Kraft mal Weg als eine „Geschwindigkeit“ 
berechnen, wie dies Ingenieur Waldemar Fritsche 
bereits 1889 gezeigt hat (siehe: Die Gleichstromdynamo- 
maschine, ihre Wirkungsweise und Vorausbestimmung 
von Waldemar Fritsche, Berlin, Julius Springer, 1889). 
Er gab jedoch keine Aufklärung darüber, wie die Kraft 
an einem Elektromagneten entsteht, da er bei seinen 
Betrachtungen noch von den Ampéreschen Molekular 
strömen ausging. Die Schlüsse, welche ich aus meinen 
Versuchen gezogen habe, stimmen mit den Rechnungen 
von Fritsche überein. - 


Abb. 2. 


Feld eines Starkstromelektromagneten. 


Ein Elektromagnet von etwa 50000 Ampere- 
windungen wurde auf der Welle eines Elektromotors 
befestigt, so dafs das Hufeisen um seine Indifferenzzone 
mit etwa 1000 Umdrehungen in der Minute umlief. Zum 
Betriebe diente Gleichstrom von 220 Volt Spannung 
und 3 bis 4 Ampere. Damit die Eisenfeilspäne nicht 
in den rotierenden Elektromagneten gelangen konnten, 
war vor dessen Polen eine Glasscheibe angebracht. 
Zunáchst wurde bei wagrechter Lage des Hufeisen- 
elektromagneten ein Feilspanbild von etwa 4 Quadrat- 
meter Gröfse erzeugt, von dem Abb. 2 eine Verkleine- 
rung gibt. Es wurde nun der Elektromagnet in Um- 
drehung versetzt und hierdurch ein Teil der Feilspáne 
zur Seite geschleudert. Die Linien des Magnetspektrums 
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waren zuvor auf dem Kartonpapiere mit einem feinen 
Bleistifte nachgezogen. Es zeigte sich nun, dafs wáhrend 
der Rotation des Elektromagneten sehr feine kleine 
Eisenstäubchen genau auf den vorgezeichneten Kurven 
von einer Seite zur anderen und nicht in gerader Rich- 
tung sich bewegten. Hieraus ging also hervor, dafs 
eine zentrifugale Kraft vorhanden ist, welche in 
Richtung der Rotationsachse den Abtrieb des Eisen- 
staubes veranlafst. Dies also ist auch der Grund, warum 
in der Indifferenzzone jedes Magneten Eisenfeilspane 
wenig haften, sondern sich in den bekannten Kurven 
anordnen. Die in der Mitte eines Solenoides wirkende 
Zentrifugalkraft gibt dem Magnetfelde, entsprechend den 
Amperewindungen, eine gewisse Ausdehnung. Der 
Elektromagnet arbeitet also etwa wie eine 
Zentrifuge. Die Expansion des magnetischen Feldes, 
zufolge der rotierenden Bewegung im Solenoid, erzeugt 
an den freien Enden der Eisenkerne, zufolge der inneren 
Reibung der Aetherteilchen, eine Depression, welche 
wir bislang „magnetische Anziehung“ nennen. Der 
eiserne Anker an einem Elektromagneten ist für diese 
Bewegungen ein gewisser Widerstand, auf den sich 
der Druck konzentriert. Die geraden Linien y (Abb. 1) 
sind gleichzeitig die Achse des sich bewegenden Systems. 
Die seitlichen geraden Linien x bezw. x! (Abb. 1) bilden 
die Grenze zwischen der Expansion und der Depression 
des Feldes. Mit dieser Erkenntnis war die langgesuchte 
Lösung der mir gestellten Aufgabe der Hauptsache nach 
erreicht, es blieben jedoch noch zahlreiche andere Fragen 
zu lösen. Die Pol.heorie, bezw. die Molekulartheorie 
geht mehr von der Anschauung aus, dafs die Kraft in 
dem Magneten ihren Sitz habe. Ich dagegen setzte 
schon bei Anfang meiner Versuche voraus, dafs die 
Kraft aufserhalb des Magneten liegt und nach 
ihm hınwirkt. Hierauf hat bereits auch Professor 
Silvanus P. Thompson 1884 in seinem Buche 
„Dynamo-Electric-Machinery“ Seite 8 hingewiesen, in- 
dem er sagt: „But no electrican is in any doubt as to 
one most vital matter, namely, that when an electric 
current flows trough a wire, the magnetic forces 
with which that wire is thereby, for the time, endowed, 
reside not in the wire at all, but in the space 
surrounding it.“ 
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Nagel im magnetischen Felde, 


Die zuvorbeschriebene Expansion des Feldes er- 
klärt zwar die Bildung von Kurven im Feilspanbilde, 
sie erklart aber nicht die Gruppierung der Feil- 
spáne in einzelnen Linien. Der folgende Versuch 
dürfte auch hierüber Aufschlufs geben. © Ein Hufeisen- 
stahlmagnet (Abb. 3) wird wagrecht so gelegt, dats 
seine Schenkel sich senkrecht übereinander befinden. 
Der untere Schenkel wird mit einer Glasplatte der 
Länge nach bedeckt. Läfst man nun einen Drahtnagel 
mit dem Kopfe nach unten, auf der Glasplatte zum 
Magneten gleiten, so stellt er sich senkrecht mitten auf 
den Schenkel und zwar etwa einen halben Zentimeter 
vom Ende an diejenige Stelle, an welcher sich in Abb. 1 
die Linien x befinden. Er haftet also auf der Grenze 
zwischen Expansion und Depression des Feldes. Diese 
Stelle hat die gröfste Kraft und man nennt sie 
bisher den „Magnetpol“. Fährt man fort, mehrere 
Nägel in gleicher Weise in das Magnetfeld einzuführen, 
so gruppieren sie sich symmetrisch und parallel zu 
einander in gewissen Abständen. Es bilden sich um 
jeden Nagel Schwingungen, welche die umliegenden 
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Nägel abstofsen. Hierin liegt also der Grund für die 
Anordnung einzelner voneinander abstehender Bogen 
der Feilspanbilder. Wie wir später sehen werden, 
werden die Nägel nicht, wie man bisher lehrte, durch 
„Influenz“ zu Magneten. Die „Poltheorie“ ist irre- 
führend und gibt keine Aufklärung über die Mechanik 
der Vorgänge. 

Die sogenannten „Grundtatsachen“, von welchen 
die Lehrbücher beim Magnetismus ausgehen, sind nur 
Einzelerscheinungen, die nichts Grundlegendes dar- 
stellen. Der Stabmagnet, auf welchen man die alte 
Theorie immer anwendet, ist nur ein Einzelfall, man 
kann Magnete mit der verschiedensten Magnetisierung 
herstellen. Dies zeigt z.B. Abb.4. Hier befindet sich 


Abb. 4. 


Hufeisenstahlmagnet, 


die gröfste Kraft etwa in der Mitte der Schenkel, während 
die Enden, die sogenannten Pole, fast unmagnetisch 
sind. Es ist auch möglich, Stahlkugeln in der ver- 
schiedensten Weise zu magnetisieren, so dafs sie auf 
derselben Achse Büschel oder Zonen von Feilspänen 
festhalten. Es ist auch möglich, eine Stahlkugel so zu 
magnetisieren, dafs sie nur eine schmale magnetische 
Aequatorzone zeigt, während im übrigen die Kugel fast 
keine magnetischen Wirkungen aufweist. Es gelingt 
auch, eine Kugel mit nur einem magnetischen Fleck 
herzustellen. Der Magnetismus verteilt sich selbst nach 
Jahren nicht gleichmáfsig auf der Kugeloberflache. 

Bricht man einen geraden Stabmagneten in der 
Mitte durch und setzt die Stücke wieder zusammen, so 
erhält man nicht wieder das gleiche Spektrum, welches 
vor dem Zerbrechen vorhanden war, sondern es sind 
nun zwei Indifferenzzonen vorhanden. Die Vorstellung 
der Molekularmagnete ist bei genauerer Prüfung nicht 
aufrecht zu erhalten. Wie sollten wohl die „Pole“ 
eines fortlaufend magnetisierten Stahldrahtes, eines 
Telegraphons geordnet sein? Die bisherigen „Hilfs- 
vorstellungen“ sind bei der vorliegenden kinetischen 
Auffassung des Magnetismus vollkommen entbehrlich, 
sie haben das Erkennen der Vorgänge jahrhunderte- 
lang gehemmt. 

Wir wollen jetzt an einigen weiteren Versuchen 
nachweisen, dafs das Gesetz der magnetischen 
Influenz falsch ist. Abb. 5 zeigt das senkrechte und 
Abb.6 das wagrechte Spektrum eines sogenannten drei- 
schenkligen Elektromagneten. Nach dem Vorhergesagten 
ist klar, dafs der um den Eisenkern kreisende Strom 
sein Kraftzentrum in der Mitte des Eisenkernes hat, 
und es gibt keine Möglichkeit, diese Kraft nach den 
Enden der Seitenschenkel an die sogenannten Pole zu 
verlegen, wie man bisher angenommen hat. Die eisernen 
Seitenschenkel sind in diesem Falle, ebenso wie ein 
vollständiger Mantel um die Drahtspule, nichts weiter 
als ein Hindernis, welches die Kraft auf das obere Ende 
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des Eisenkernes konzentriert. Wären die Seitenschenkel ' 
auch magnetisch, so mülste die Abb. 6 völlig anders | 
ausschauen, es mülsten Strahlen nach aufsen gehen, die 
“ nicht vorhanden sind. Im Gegenteil, die Abbildung 
zeigt, dafs dicht hinter den Seitenschenkeln die Feil- 
spáne nur Punkte bilden. Die Seitenschenkel mülsten 
in Abb. 5 auch Indifferenzzonen zeigen, die gleichfalls 


fehlen. 
Abb. 5. 
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Eisen einem Stabmagneten gegenúberliegt. Würde das 
Eisen auch zum Magneten, so mülsten in Abb.8 ganz 
ähnliche Feilspanbogen wie in 

Abb. 7 zu sehen sein. Die Abb. 8. 
Gruppierung ist jedoch in beiden 
Abbildungen grundverschieden. 
Abb. 8 láfst erkennen, dafs die 
nach dem Stahle hinwirkende 
Kraft das Eisen umgibt und 
nach dem Magneten hintreibt. 
Das gleiche Ergebnis zeigt auch 
Abb. 9. Hier liegt einem kräf- 
tigen Glockenmagneten ein gleich 
grofser unmagnetischer Glocken- 
anker gegenüber. Fände die von 
der Physik behauptete magne- 
tische Influenz statt, dann müfs- 
ten an beiden Glocken ähnliche 
Gruppierungen vorhanden sein. 
Noch deutlicher zeigt sich die 
Unhaltbarkeit der magne- 
tischen Influenz in der 
Abb. 10. Rechts sehen wir einem 
Hufeisenmagneten einen Eisen- 
anker und links einen Magnet- 
anker gegenüber. Wäre das Ge- 
setz der magnetischen Influenz Eisen am Magnetpole. 
richtig, so mülsten beide Ab- 

bildungen nahezu die gleiche Gruppierung der Feil- 
späne aufweisen. Bei dem Eisenanker sind jedoch über 
demselben die Feilspanlinien eingebogen, während sie 


Abh. 9. 


Abb. 10. 
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Spektrum zwischen entgegengesetzten Polen, 


bildungen zeigen werden. Abb. 7 gibt das Feilspan- 
bild zweier sich mit entgegengesetzten Polen gegen- 
überstehenden Stabmagnete, während in Abb. 8 ein Stück 
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Magnetanker und Eisenanker am Stahlmagneten. 


bei dem Magnetanker ausgebuchtet sind. Aus diesen 
zahlreichen Versuchen geht also hervor, dafs vor mir 
niemand daran gedacht hat, diese irreführenden 
Annahmen der magnetischen Influenz in der von 
mir angegebenen einfachen Weise nachzuprúfen. — 
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Man suchte die Kraft in dem Eisen bezw. in dem Stahle, 
erklärte sie als einen „magnetischen Zustand“ und nicht 
als die Folge einer Bewegung, die beim Elektromagneten 
unzweifelhaft durch den elektrischen Strom erzeugt wird, 
wáhrend beim Stahle, wie wir spáter sehen werden, die 
Sache etwas anders liegt. Aus diesen irrigen Annahmen 
entsprang auch die Anschauung der „magnetischen 
Kreise“, die nur scheinbar vorhanden sind. Magnetismus 
ist ja keine Sonderkraft, sondern nichts als die Gegen- 
wirkung elektrischer Bewegungen, und diese bilden sich 
um das Eisen als ein Widerstand, woraus man die An- 
schauung magnetischer Kreise hergeleitet hat. 

Sobald man die magnetische Kraft als die Folge 
einer Bewegung auffafst, ist auch leicht einzusehen, 
warum bei einem Hufeisenelektromagneten die Kraft fast 
aufgehoben wird, wenn in den Drahtspulen der beiden 
parallelen Schenkel elektrischer Strom in ent- 
gegengesetzter Richtung zirkuliert. Die Abb. 11 
zeigt das Feilspanbild eines scheibenfórmigen Elektro- 
magneten, dessen Eisengerúst aus drei parallelen runden 
Eisenscheiben besteht, die auf einem runden Eisenkerne 
sitzen. Der Raum zwischen den drei Scheiben ist durch 
isolierte Drahtspulen ausgefúllt. In Abb. 11 sind beide 
Spulen in Reihe geschaltet und werden vom elek- 
trischen Strome in gleichem Sinne umkreist. Es ent- 


Abb. 11. 


Abb. 12. 
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Reihenschaltung der 
Elektromagnetspulen. 


Gegenschaltung zweier 
Elektromagnetspulen. 


steht das typische Bild wie an jedem geraden Elektro- 
magneten. In Abb. 12 sind die beiden Spulen ent- 
gegengesetzt geschaltet, es entstehen infolgedessen 
um die beiden Drahtspulen zwei in entgegengesetztem 
Sinne umlaufende Felder. Die gröfste Kraft liegt jetzt an 
der Reibungsfläche zwischen diesen beiden Feldern, also 
an der mittleren Eisenscheibe. Bildet der Eisenkern 
bei dieser Schaltung ein Hufeisen, so rotieren die Felder 
dicht nebeneinander in entgegengesetztem Sinne, sodafs 
die magnetische Kraft stark geschwächt wird. 
Interessant sind auch die Vorgänge an den so- 
genannten polarisierten Elektromagneten. Man 
hatte bisher keine Vorstellung, wie der elektrische Strom 
die Kraft eines Stahlmagneten aufhebt, auch hierüber 
gibt das Feilspanbild unzweifelhaft Aufschlufs. Bei diesen 
Elektromagneten sitzt der Eisenkern mit der Drahtspule 
auf einem Stahlmagneten, gewöhnlich in Form eines 
Hufeisenmagneten. Solange kein Strom durch die Draht- 
spule geht, kommt allein die Kraft des Stahlmagneten 
zur Wirkung, der magnetische Druck ruht also auf den 
eisernen Polschuhen, sobald aber Strom in gewisser 
Richtung die Eisenkerne umkreist, wird die Depression 
aufgehoben und damit die Kraft des Stahlmagneten zeit- 
weise vermindert. Auch hier sind also zwei einander 
entgegen arbeitende Schwingungskreise vorhanden. 
Wir wollen jetzt noch den Stahlmagnetismus 
betrachten. Zunächst möchte ich darauf aufmerksam 
machen, dafs die natürlichen Magnete in den 
Eisengruben keinen Magnetismus zeigen, sondern ihn 
erst annehmen, sobald sie zu Tage gefördert werden. 
Andererseits Ist es interessant, dafs man bei Ziegeleien 
einzelne Stücke findet, die gleichtalls natürlichen Mag- 
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netismus zeigen. Man findet sie jedoch nur an den- 
jenigen Stellen, wo die Hitze sehr intensiv gewirkt und 
die Steine geschmolzen hat. Die Vorstellung, dafs die | 
Kraftlinien sich in einem Magneten fortsetzen und auch 
dessen Inneres erfüllen, ist nicht zutreffend. Lackiert 
man einen Stahlmagneten, oder ätzt dessen Oberfläche 
stark durch Säuren, so wird die Wirkung geschwächt. 
Der Stahlmagnetismus ist also nur ein Hauteftekt. 

Unzweifelhaft muís beim Magnetisieren des Stahles 
irgend eine Umlagerung seiner Bestandteile stattfinden, 
damit diejenigen dicen des allgemeinen Aether- 
druckes zustandekommen können, welche die mag- 
netische Kraft hervorrufen. Es erscheint aber ausge- 
schlossen, dafs der harte widerstandsfahige Stahl durch 
die immerhin schwache Magnetisierungskraft, also elek- 
trischen Strom, oder Bestreichen mit Magneten, in seinen 
Molekúlen sich irgendwie umlagert. Es ist aber wohl 
möglich, dafs die im Stahle enthaltene Kohle oder das 
Karbid sich beim Magnetisieren an der Oberfläche in 
gewisse Richtung legt und infolgedessen den natürlichen 
elektrischen Strömen auf der Erde den Weg für be- 
stimmte Bewegungen öffnet. Diese Bewegung allein 
aber genügt noch nicht, um den Stahl dauernd magnetisch 
zu machen, sondern wir müssen ihn auch härten und 
dadurch einen Teil des intermolekularen Aethers aus- 
treiben, sodafs der Aetherdruck sich auf den Stahl kon- 
zentriert. Der Unterschied zwischen Elektro- 
magneten und Stahlmagneten ist folgender: Die 
Ursache der Aetherbewegung am Elektromagneten liegt 
weder in ihm, noch um ihn, sondern sie ist davon als 
künstliche Stromquelle, als eine Batterie oder Dynamo- 
maschine getrennt, deren Wirkung aber auch aus der 
gleichen Naturquelle wie alle andern Naturkräfte ent- 
steht. Beim Stahlmagneten dagegen ist die Bewegung 
direkt der Natur entnommen und mit dem Stahle un- 
mittelbar verknüpft. — Stahl ist eine Legierung von 
Kohle und Eisen. Chemisch reines Eisen zeigt keinen 
remanenten Magnetismus, während der Stahl ja dauernd 
magnetisch wird. Es müssen also die Kohle und deren 
Karbide im Stahle eine besondere Rolle spielen. Weiches 
Eisen, das mehr Kohle als Stahl enthält, lafst sich weder 
härten noch dauernd magnetisieren, es kommt also auf 
den Kohlegehalt an. Ein Stabmagnet wird sehr schnell 
unmagnetisch, wenn man das Bewegungszentrum 
stört, d. h. wenn man in der Mitte, in der sogenannten 
Indifferenzzone ihn erwärmt, weil hier eben der Sitz 
der magnetischen Kraft ist. Erwärmt man ihn an einem 
Ende, so wird zunächst die Indifferenzzone verschoben, 
bis sie im Feilspanbilde schliefslich ganz verschwindet. — 
Die alten Anschauungen über den Magnetismus wurzeln 
noch in der „Anziehung“ als einer Kraft im Innern der 
Körper. In der Natur gibt es aber eine solche Aut- 
speicherung von Kraft, eine solche „potentielle“ Energie 
nicht. Kein Körper kann sich durch sich selbst bewegen, 
die Bewegungsursache liegt stets aufserhalb. 

Die Versuche mit Feilspanbildern zeigen auch die 
Gründe, warum eine Kompafsnadel durch Eisen, Stahl, 
elektrischen Strom und den Erdmagnetismus aus ihrer 
Ruhelage abgelenkt wird. Nähern wir einem Ende der 
Kompafsnadel einen Magneten mit dem gleichnamigen 
Ende, so stofsen sich die an beiden stattfindenden Be- 
wegungen wie bei entgegengesetzt geschalteten Draht- 
spulen. Nähern wir das entgegengesetzte Ende der 
Kompafsnadel, so gehen die Bewegungen beider inein- 
ander über, wie bei der Reihenschaltung von Draht- 
spulen, sodafs die Enden sich einander nähern. Nähern 
wir der Kompafsnadel ein Stück Eisen, so hält dieses 
einen Teil des natürlichen Aetherdruckes oder der Erd- 
stróme ab, es bildet einen lokalen Druckschatten, 
(ähnlich wie beim freien Fall von Körpern auf die 
Erde). Der Ueberdruck auf der entgegengesetzten Seite 
des angenäherten Eisens bewegt sich daher nach dem 
Eisen hin. Aus Mangel an Erkenntnis dieser Vorgänge 
nannte man diese Erscheinung „magnetische Anziehung“, 
und diese Bezeichnung findet man noch heutigen Tages 
in sämtlichen Lehrbüchern, obgleich es längst feststeht, 
dafs es eine Anziehung nicht geben kann. Es 
tritt hier so recht der Schaden und die Verwirrung zu 
Tage, welche die dualistischen Anschauungen auch noch 
heutigen Tages ausüben. Wir dürfen nicht von An- 
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ziehung, bezw. Zug einerseits und Druck andererseits 
bei mechanischen Vorgängen sprechen, sondern wir 
müssen stets eingedenk bleiben, dafs alle Be- 
wegungen in der Natur nur durch Druck- 
differenzen erzeugt werden können. 

Befestigen wir einen Stahlmagneten wagrecht auf 
einem Tische, unter der unmagnetischen Schale einer 
darüber aufgehängten Wage und legen allmählich eine 
Anzahl gleich grofser und gleich schwerer dünner Eisen- 
blechscheiben auf diese Wagschale, so steigt die Krait 
des Gegengewichts zum Ausgleiche anfangs mit der An- 
zahl der Eisenscheiben erheblich. Nach Auflegen einer 
gewissen Anzahl von Eisenscheiben auf die Wage ändert 
sich das aufzulegende Gegengewicht auf der anderen 
Schale immer nur um die Tara der neuhinzugefúgten 
Eisenscheiben. Der magnetische Druck kann nicht mehr 
gesteigert werden, er entspricht der Bewegung um den 
Magneten. Ein entsprechendes Feilspanbild an einem 
sehr dúnnen Eisenbleche zeigt, dafs es den Druck nur 
teilweise abfängt. Sobald die Eisenschicht über dem 
Magneten in der Wagschale stark genug ist, hat der 
Druck sein Maximum erreicht. 

Auch der Erdkörper kann keinen Magnetismus in 
sich bergen. Die Kraft, welche wir als „Erdmagne- 
tismus“ bezeichnen, liegt aufserhalb unseres Himmels- 
körpers im umgebenden Raume, im Weltall. Die un- 
gleiche Erwärmung der Erde durch die Sonne, ihre 
Rotation im umgebenden Aethermeerc, welches durch 
die Strahlung aller Himmelskörper gespeist wird, müssen 
ähnliche Bewegungen wie an einen Elektromagneten 
erzeugen. Die Indifferenzzone ist hier etwa der Aequator. 
Die Kompafsnadel weist nicht nach Norden, weil sie 
vom Erdpole „angezogen“ wird, sondern die Aetherbe- 
wegungen um die Erde und um die Kompafsnadel geben 
der letzteren die Rıchtung ganz ähnlich wie dies an 
einem Stabmagneten stattfindet, wenn man in dessen 
Mitte einen Kompafs aufstellt. -- In der Luft ist stets 
Elektrizität vorhanden, die sich teilweise mit den Bläs- 
chen des Wasserdampfes der Atmosphäre verbindet, 
sie ladet. Sobald Abkühlungen und damit Niederschläge 
in der Atmosphäre erfolgen, wird der zuvor an die 
Wasserbläschen gebundene Aether plötzlich frei und 
erzeugt die Gewitter. Dieses wechselnde Binden und 
Freiwerden von Elektrizität beeinflufst sicherlich viele 
Vorgänge auf der Erdoberfläche. Wir wissen über diesc 
Vorgänge noch sehr wenig. Wenn der Magnetismus 
auf dem Erdkörper die Folge des Aetherdruckes im 
Weltall bezw. der Gravitation ist, dann müfste er auch 
zeitweise Aenderungen unterworfen sein. Grade so wie 
der Luftdruck sich zufolge lokaler Einflüsse zeitweise 
ändert, wird auch der lokale Aetherdruck Schwankungen 
unterworfen sein. Verfasser hat fast ein halbes Menschen- 
alter die hier geschilderten Forschungen ohne fremde 
Hilfe und auf eigene Kosten fortgesetzt. Seine Mittel 
reichten leider nicht aus, die Versuche soweit auszu- 
dehnen, als es notwendig und wünschenswert gewesen 
wäre, jedoch haben die bisher angestellten Versuche 
den zuvor gezogenen Schlufs bereits bestätigt. 

Wenn Magnetismus auf Bewegungen des Aethers 
beruht, so mufs es auch möglich sein, die magnetische 
Kraft nach den Regeln der Bewegungslehre zu be- 
rechnen. Die bisher üblichen Rechnungen auf Grund 
der Kraftlinientheorie haben es zwar möglich gemacht, 
unsere elektrischen Maschinen zu hoher Vollkommen- 
heit zu entwickeln und deren Wirkungen mit hin- 
reichender Genauigkeit im voraus zu berechnen. Es 
hat sich jedoch gezeigt, dafs diese Rechnungen in der 
Schwachstromtechnik kein brauchbares Resultat er- 
geben, und es erscheint nicht ausgeschlossen, dals eine 
Rechnung auf kinetischer Grundlage auch für die Zwecke 
der Schwachstromtechnik brauchbar wird. Die bisher 
üblichen Rechnungen sind nur giltig für geschlossene 
Eisengerüste, sie stimmen aber nicht für offene Elektro- 
magnete, wie sie in der Schwachstromtechnik mitunter 
zur Anwendung kommen. 

Der mühevollen Arbeit, welche die Aufstellung 
einer neuen Rechnungsweise auf kinetischer Grundlage 
gemacht hatte, war ich bereits durch das anfangs ge- 
nannte, leider fast vergessene Buch von Waldemar 
Fritsche tiberhoben. Er suchte die Ursache magne- 
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tischer Aufsenwirkungen nicht in magnetischen 
Kraftlinien, sondern in der Geschwindigkeit eines Kreis- 
stromes um den Eisenkern, und damit konnte er das 
mechanische Aequivalent des Magnetismus als 
eine gewisse Geschwindigkeit feststellen und in 
eine mathematische Formel kleiden. Für die Strom- 
stärke / in Ampere und eine gewisse Anzahl von Draht- 
windungen ® eines Elektromagneten ergibt sich die 
Tangentialgeschwindigkeit um den Eisenkern in Zenti- 
metern abhängig von dem Produkte %./7.10-!. Be- 
rechnet man bei demselben Eisenkerne und verschiedenen 
Werten der Amperewindungen die Umfangsgeschwindig- 
keit und trägt die Ergebnisse in ein rechtwinkliges 
Koordinatennetz ein, sokann man die bekannte Magneti- 
sierungskurve direkt analytisch bestimmen. Die nach- 
stehenden Abbildungen sind aus dem bereits genannten 
Buche entnommen. Die Abb. 13 zeigt die Abhängig- 
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Tragkraft bei gleichbleibenden Ampérewindungen und 
verschiedener Entfernung des Ankers. 


keit der Tragkraft von den Ampérewindungen. Abb. 14 
stellt die Tragkraft bei verschiedener Entfernung des 
Ankers und gleichbleibenden Amperewindungen dar. 
Als Abszissen sind die Abstande des Ankers, als Ordi- 
naten die Krafte in Gramm eingetragen. Abstand mal 
Tangentialgeschwindigkeit sind stets konstant. Kon- 
struiert man graphisch die Kreisstromgeschwindigkeit 
für verschiedene Abstände des Ankers, so erhält man 
eine gleichseitige Hyperbel, Abb. 15. Fritsche hat 
durch seine Versuche und Rechnungen nachgewiesen, 
dafs die Beschaffenheit des Eisens und der Luftzwischen- 
raum zwischen Anker und Kern die Umfangsgeschwindig- 
keit des Magnetisierungsstromes ändern, und damit er- 
scheinen diese Vorgänge in ganz anderem Lichte, als 
sie die bisherige Kraftlinientheorie auffafst. — Die 
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Technik kann bei Ausführung mechanischer Konstruk- 
tionen theoretische Grundvorstellungen nicht entbehren, 
und man wird besonders in der Schwachstromtechnik 
zu ganz anderen Magnetkonstruktionen kommen, sobald 
man die Mechanik der elektrischen Erscheinungen, wie 
ich sie heute in meinem Vortrage angedeutet habe, be- 
rúcksichtigt. Insofern ist die hier gebotene Anschauungs- 
weise auch grundverschieden von den bisherigen Lehren. 
Es ist nicht gleichgiltig, ob man von Anziehung oder 
Druck A Die neue Auffassung führt zu ganz 
anderen Konsequenzen und zu viel weiteren Ausblicken, 
als die bisherige Theorie sie geboten hat. — 


Abb. 15. 
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Wir kommen nun zu den kosmischen Ein- 
flüssen, welche die elektromagnetische Kraft ver- 
ändern. Die Erfahrung lehrt, dafs bei magnetischen 
Stürmen eine starke Sonnentätigkeit vorhanden ist, wie 
dies am 25. September d. J. wieder beobachtet wurde. 
Ferner bemerkte ich an elektrischen Uhren, dafs unter 
physikalisch gleichen Bedingungen die Kraft von Elektro- 
magneten zeitweise starken Aenderungen unterworfen 
ist. Die Kraftschwankungen sind so grofs, dafs ich sie 
an einer elektrischen Uhr mit elektrischem Schlagwerke 
bereits mit dem Gehör an gewissen Tagen leicht wahr- 
nehmen konnte. Besonders auffallend war das Ver- 
halten eines elektromagnetisch angetriebenen Pendels 
einer älteren elektrischen Uhr. Es war mir seit Jahren 
bekannt, dafs diese Uhr zeitweise sehr falsch zeigt, ich 
hatte jedoch zunächst angenommen, dafs dies durch 
mangelhafte Wirkung der Stromquelle verursacht würde. 
Bei näherer Prüfung zeigte sich jedoch, dafs bei der 
geringen Beanspruchung von etwa 7 Milliampere ein 
grofses gutes ‘lrockenelement eine so gleichmäfsige 
Spannung lieferte, dafs sie in vier Wochen nur um 
0,05 Volt herabging. Um möglichst genau ablesen zu 
können, wurde die Pendelstange unten mit einer Messer- 
schneide versehen, und dahinter ein Millimetermafsstab 
angebracht. Mit einer Lupe konnte man noch leicht 
Fünftelmillimeter schätzen. Während Luftdruck und 
Temperatur im Sommer tagelang nur wenig schwankten, 
ja während des Tages oft stundenlang fast konstant 
blieben, zeigte die Amplitude des Pendels bis zu 25 pCt. 
Aenderungen. Auch die Intensität des Tageslichtes 
ergab mitunter geringe Aenderungen der Amplitude. 
Es wurde mir daher schliefslich zur Gewifsheit, dafs 
die Ursache dieser Unregelmäfsigkeiten in kosmischen 
Einflüssen zu suchen sei. Längere Beobachtungen 
haben diese Annahme vollkommen bestätigt. Einen 
vorläufigen Bericht über diese Versuche brachte die 
„Technische Rundschau“ (Beilage zum Berliner Tage- 
blatt) in No. 32 vom 11. August d. J]. Die in Kurven 
aufgezeichneten Schwankungen sind für den Monat Juni 
und für einen Teil des Monats August d. J. in Abb. 16 
wiedergegeben. Die Schaulinien lassen erkennen, dafs 
eine völlıg gleichbleibende Kraft am Elektromagneten 
überhaupt kaum vorhanden ist. Die Amplitude des 
Pendels ist in Millimetern links aufgetragen, während 
die Zahlen unten das Datum des Beobachtungstages 
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bezeichnen. Die Kraft schwankt täglich, ja oft stünd- 
lich um wenigstens zwei bis fünf Prozent, sie ändert 
sich aber besonders je nach der Wetterlage. Solange 
der Luftdruck hoch und ziemlich gleichbleibend ist und 
gutes Wetter herrscht, war in diesem Sommer die 
Amplitude immer gröfser als zu anderen Zeiten. Den 
grölsten Einflufs aber üben nahe Gewitter. Ganz ähn- 
lich wie der Luftdruck hält sich die Gröfse der elektro- 
magnetischen Kraft mit geringeren Schwankungen 
periodisch auf gewisser Höhe. Sie zeigt mitunter 
wochenlang einen Tiefstand oder einen Ueberdruck. 
Die mittlere Amplitude des Pendels betrug etwa 22 mm, 
sie stieg bis 26 mm und sank zeitweise sogar bis auf 
16 mm. Zwischen dem 4. und 6. Juni war die Amplitude 
sehr gering, hielt sich aber vom 1. bis 4. und 6. bis 
13. Juni ungefähr auf normaler Höhe. Vom 14. bis 
30. Juni war sie im Mittel um etwa 11 pCt. zu grofs. 


Abb. 16. 
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Kraftschwankungen am Elektromagneten 
bei konstanter Stromstärke. 


Es ist z. Z. kaum möglich, die Tragweite dieser 
Entdeckung in vollem Umfange zu ermessen. Die 
Elektrizitätswerke dürften zunächst Interesse daran 
nehmen und zwar aus folgenden Gründen: Die elek- 
trischen Verbrauchsmesser sind mit wenigen Aus- 
nahmen auf elektromagnetischer Grundlage hergestellt. 
Sie müssen zufolge dieses „kosmischen Fehlers“, 
der sich nicht beseitigen läfst, den wahren Verbrauch 
nicht richtig angeben. Solange man diesen Vorgang ` 
nicht kannte, war es natürlich nicht möglich, die 
falschen Angaben wahrzunehmen. Aus finanziellen 
Gründen dürfte es sich jedoch empfehlen, sowohl im 
Interesse der Elektrizitätswerke als auch der elektrische 
Energie verbrauchenden Teilnehmer, diesen kosmischen 
Fehler bei der Bezahlung des Stromes zu berücksich- 
tigen. Welche Wirkungen dieser kosmische Fehler 
haben kann, möge folgendes Beispiel erläutern. Nach 
Abb. 16 fand vom 2. bis 12. Juni d. J. ein sehr starkes 
magnetisches Minimum statt, das reichlich 10 pCt. unter 
der normalen Kraft lag. Ein grofses Elektrizitätswerk 
erzeugte im vergangenen Jahre 143 Millionen Kilowatt- 
stunden zu durchschnittlich 15,9 Pfennigen oder im 
Mittel rund 400000 Kilowattstunden täglich. Gäben 
nun auch nur an einem einzigen Tage alle Zähler des 
gedachten Werkes, zufolge des kosmischen Fehlers, 
zehn vom Hundert zu wenig an, so würde an diesem 
einen Tage ein Einnahmeausfall von 6360 Mark oder 
in den oben angeführten zehn Tagen ein Verlust von 
63600 Mark eintreten. Andererseits würde zu Zeiten 
eines magnetischen Maximums eine zu grofse Einnahme 
stattfinden und hierdurch die Abonnenten geschädigt 
sein. Beträgt aber der auf diese Weise entstehende 
Verlust durchschnittlich auch nur 0,1 Pfennig an der 
Kilowattstunde, so würde das Elektrizitatswerk in 
diesem Jahre rund 143000 Mark einbülsen. — 

Fassen wir das Vorgetragene nochmals kurz zu- 
sammen, so ergibt sich folgendes. Die alten Anschau- 
ungen über die Anziehung der Körper als Ursache 
der Gravitation, die Zweiteilung in Anziehungs- und 
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Druckkráfte, daraus entsprungen die Gegensátzlichkeit 
des Positiven und Negativen bei elektrischen und 
magnetischen Erscheinungen und hieraus wiederum ab- 
geleitet die Polarität, Polarisation und das Potential 
sind seit Jahrhunderten die matsgebenden Anschau- 
ungen. Aus diesen Vorstellungen entwickelte sich 
eine grofse Zahl weiterer Begriffe und Anschauungen 
unserer heutigen Lehren, welche bislang das Erkennen 
der Mechanik der magnetischen Erscheinungen, trotz 
sonstiger grofser Fortschritte der Wissenschaft, nicht 
nur verhinderten, sondern gradezu unmöglich machten. 
Auf Grund der hier dargestellten Versuche müssen wir 
die magnetische Kraft als eine Diuckerschei- 
nung auffassen, sie ist eine Gegenwirkung bezw. Folge- 
wirkung der um den stromdurchflossenen Draht expan- 
dierenden elektrischen Wellen. Die sogenannte magne- 
tische Kraft ist überall da vorhanden, wo elektrische 
Bewegungen stattfinden und solche dürften schliefslich 
an jedem Körper mit abgestuften Unterschieden vor- 
handen sein. Magnetismus ist also keine dem Stahle 
oder Eisen innewohnende Kraft, sondern er ist eine 
Folgewirkung natürlicher oder künstlicher elektrischer 
Vorgänge. Die bisherigen Hilfsvorstellungen der Kraft- 
linien sind entbehrlich und wir können die elektro- 
magnetische Kraft nach den Gesetzen der Bewegungs- 
lehre erklären und berechnen. 

Es sind zwingende Gründe, welche mich zu den 
obigen Anschauungen und Schlüssen geführt haben. 
Da sie auch mit den Berechnungen von W. Fritsche 
übereinstimmen, so haben sie jedenfalls Berechtigung. 
Es folgt aus diesen Versuchen und Schlüssen aber auch 
weiter, dafs wir unsere Physik gründlich umgestalten 
sollten. Die Ausnahmestellung, welche die Lehre über 
Elektrizität und Magnetismus bisher noch immer ein- 
nimmt, läfst sich nach vorstehenden Ergebnissen be- 
seitigen und eine einheitliche Naturlehre nach mecha- 
nischen Grundsätzen einführen. Es ist notwendig, hier- 
bei von der Gravitation als Urkraft auszugehen, und 
auch philosophische Ueberlegungen zu verwerten, welche 
schon so oft und auch bei diesen Untersuchungen sich 
überaus fördernd erwiesen haben. 

Bei oberflächlicher Betrachtung schienen meine 
Versuche vielen nur mehr theoretischen Wert zu haben. 
Ich hoffe, dafs die Herren heute die Ueberzeugung ge- 
wonnen haben, dafs hier auch überaus praktische Er- 
gebnisse vorliegen, und es würde mich freuen, wenn 
diese Sie veranlafsten, weiteres freundliches Interesse 
meinen Arbeiten zuzuwenden. 


Die Ausführungen des Vortragenden wurden durch 
viele Lichtbilder unterstützt. 


Der Vorsitzende fordert zur Besprechung des Vor- 
trages auf und erteilt das Wort zunächst Herrn 
Dr. Müllendorff. 


Herr Dr. Müllendorff: Wenn uns hier die Mitteilung 
gemacht worden wäre, ein uns unbekannter Herr habe 
sich geirrt, so würden wir diese Angabe ohne weiteres 
für glaubhaft halten und kaum Anlats haben, nach Be- 
weisen zu fragen. Wäre aber jener Herr eine bekannte 
Autorität auf demjenigen Gebiete, auf dem er den Irrtum 
begangen haben soll, so würden wir eine solche Be- 
hauptung doch zunächst anzweifeln und ihren Nachweis 
verlangen müssen. Wenn sich aber gar der behauptete 
Irrtum, wie im vorliegenden Falle, auf sämtliche Ge- 
lehrten der Welt erstrecken soll, da wird es unsere 
Pflicht sein, sehr bündige und überzeugende Beweise 
für diese Behauptung zu fordern. Diese Pflicht mag es 
entschuldigen, wenn ich an dem soeben gehörten Vor- 
trage eine schärfere Kritik übe, als es sonst einem Vor- 
tragenden, und noch dazu einem Gaste gegenüber, der 
seine Zeit in liebenswürdiger Weise in unsere Dienste 
stellt, zu rechtfertigen wäre. 

Diese Kritik ist nach zwei Richtungen erschwert. 
Einmal nämlich dadurch, dafs der Standpunkt des Herrn 
Vortragenden im wesentlichen ein negierender war, und 
dafs wir nicht so recht erfahren haben, durch welcheWahr- 
heit er den angeblichen Irrtum der Gelehrten ersetzen 
will, sodann aber auch dadurch, dafs er zwei grundver- 
schiedene Dinge meiner Ansicht nach nicht scharf genug 
von einander abgegrenzt hat, die Anschauung von der 
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inneren Konstitution des Magneten und die Erklárung 
seiner Wirkung nach aufsen. 

Diese Wirkung, welche eine bemerkenswerte Analogie 
mit der einer elektrostatischen Induktion besitzt, aulsert 
sich in Kräften, die, soweit sie anziehende, d. h. gegen 
den Magneten hin gerichtet sind, nach Art und Gesetz- 
máfsigkeit dergestalt an die Gravitationskraft erinnern, 
dafs man seit langem cine gemeinsame Ursache für 
beide vermutet hat. Es gibt in der Tat verschiedene 
Theorien, welche in dem Aether den gemeinsamen Träger 
für jene Kräfte erblicken. Der Herr Vortragende hat 
sich daher mit jener Anschauung keineswegs in Wider- 
spruch gesetzt, wenn er, der Anregung eines seiner 
Lehrer oder Freunde folgend, sich in jahrelang fort- 
geführten Versuchen bemüht hat, den experimentellen 
Nachweis für jene Vermutungen zu erbringen. 

Daís ihm dieser Nachweis gelungen sei, glaubt 
der Ilerr Vortragende aus dem von ihm beobachteten 
Einflufs kosmischer Erscheinungen auf den Gang einer 
elektromagnetischen Uhr tolgern zu sollen. Wir haben 
von der Bauart dieser Uhr nichts Genaueres erfahren 
und können daher dıe näheren Umstände einer solchen 
Beeinflussung nicht nachprüfen. Indessen scheint ein 
solcher Einflufs an sich durchaus nichts Befremdendes 
zu bieten. Es ist noch nie bezweifelt worden, dafs die 
Wirkung jedes Magneten aus seiner Eigenwirkung und 
der des Erdmagnetismus resultiert. Es ist ferner be- 
kannt, dafs der Erdmagnetismus dauernden Aenderungen, 
insbesondere auch unter dem Einflufs kosmischer 
Störungen unterworfen ist, und es erscheint daher nicht 
überraschend, dafs solche Störungen den Gang einer 
elektromagnetischen Uhr unter Umständen zu beein- 
flussen vermögen. Ueberraschend allenfalls wäre die 
Gröfse des vom Herrn Vortragenden festgestellten Ein- 
flusses. Nun ist aber zu bedenken, dals eine schr grofse 
Zahl von Faktoren auf den Gang einer solchen Uhr 
einwirken kann, wobei ich nur auf Reibung, Er- 
schütterungen und Temperatur hinzuweisen brauche. 
Ich halte es für Aufserst schwierig, anzugeben, welcher 
Prozentsatz aller dieser Einflüsse auf kosmische Störungen 
magnetischer Art entfällt. Die Wege, welche dem 
Herrn Vortragenden zur Ermittelung dieses Prozent- 
satzes gedient haben, sind uns nicht mitgeteilt worden 
und entziehen sich daher der Nachprüfung. Mit dem 
Nachweis des an sich längst bekannten Einflusses selbst 
aber ist die Aethertheorie weder gestützt, noch wider- 
legt worden. 

Dafs die uns nicht genannte neue Theorie zur Be- 
rücksichtigung der Geschwindigkeit bei der Berechnung 
elektrischer Maschinen führt, unterscheidet sie von den 
bisher herrschenden Anschauungen keineswegs. Richtig 
ist es allerdings, dafs Waldemar Fritsche neue und 
fruchtbare Anregungen zur Berechnung von Gleich- 
strommaschinen und insbesondere der Ankerwickelungen 
gegeben hat, und dafs ihn seine Methode auf einen 
besonderen Maschinentyp, die Radankerdynamo, führte; 
aber von jeher und auch heute noch wird ganz allge- 
mein die in einem Leiter induzierte elektromotorische 
Kraft als Funktion seiner Geschwindigkeit in einem 
magnetischen Felde dargestellt. Neue Wege sind da- 
nach von der neuen Theorie nach dem Gehörten als 
erschlossen nicht zu erkennen. 

Wieso das Verhalten von Eisenfeilicht in einem 
rotierenden Magnetfelde, wie es der Herr Vortragende 
in Bildern vorgeführt hat, die bisherigen Anschauungen 
von der magnetischen Wirkung erschüttern soll, ist 
nicht einzusehen. Dafs bei schneller Rotation des 
Magneten schliefslich die Feilspäne eine stationäre 
Lage einnehmen, beweist doch nur, dafs sie infolge 
ihrer Massenträgheit und ihrer Reibung auf der Unter- 
lage schliefslich der Bewegung des Feldes nicht mehr 
zu folgen vermögen. Auch darf man die Gruppierung 
der Eisenteilchen bekanntlich nicht mit dem Verlauf 
der Kraftlinien identifizieren. 

Was der Herr Vortragende über diesen Verlauf 
mitgeteilt und bildlich erläutert hat, deckt sich mit den 
bisherigen Erfahrungen und Anschauungen. Seit langem 
ist der Unterschied zwischen Stahl und Eisen in ihrem 
magnetischen Verhalten bekannt, man kennt insbeson- 
dere den Einflufs des Eisens auf die Verstärkung des 
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Feldes, auf die Streuung, man kennt seine Schirm- 
wirkung und benutzt alle diese Eigenschaften bei elektro- 
magnetischen Maschinen, Apparaten und Instrumenten 
und alles dies im Rahmen geläufiger Anschauungen 
und Theorien, mit denen das Vorgetragene in keiner- 
lei Widerspruch steht. Ebenso sind Anomalien in 
der Verteilung des Magnetismus, wie Folgepole, keines- 
wegs neue oder unerklärte Erscheinungen. 

Inwiefern gerade aus dem Verhalten von Draht- 
stiften zwischen den Schenkeln eines Hufeisenmagneten 
ein solcher Widerspruch abgeleitet werden soll, war 
nicht ersichtlich. Ruhen die Stifte mit ihren Köpfen 
auf einem Nordpol, so sind diese Köpfe nach der bis- 
herigen Anschauung Südpole, die sich abstofsen, und ihre 
Spitzen sind Nordpole, die sich ebenfalls abstofsen. 
Wenn der Herr Vortragende beobachtet hat, dafs eine 
Berührung zwischen den Drahtstiften nicht eintritt, so 
bestätigt dies doch nur die landläufige Anschauung. 


Wenn der Herr Vortragende weiter aus seinen Ver- 
suchen folgert, dafs freier MagnetismussichnuranderOber- 
fläche, nicht aber im Innern des Magneten finden könne, 
so kann Auch aus dieser Folgerung kein Widerspruch 
mit der üblichen Anschauung von der Zusammensetzung 
der Magnete aus gerichteten Molekularmagneten oder 
von einer magnetischen Verteilung hergeleitet werden. 
Denn die geltenden Theorien stimmen darin überein, 
dafs Körper, deren Magnetisierungskoeffizient an allen 
Punkten den gleichen Wert hat, im Innern keinen freien 
Magnetismus besitzen können. 


Mit vollem Recht hat der Herr Vortragende die 
Annahme zurückgewiesen, man könne eine Stahlkugel 
so magnetisieren, dafs ihr Mittelpunkt den einen, ihre 
Oberfläche den anderen Pol bilde. Denn die Wirkung 
dieser Oberfläche würde nach bekannten Gesetzen 
der Potentialtheorie die gleiche sein, als wenn der 
Magnetismus der Oberfläche im Mittelpunkte der Kugel 
vereinigt wäre. Die magnetische Wirkung der Kugel 
wäre also die eines Punktes mit zwei entgegengesetzten 
Magnetismen. Da diese Magnetismen aber gleich sein 
müssen, wenn anders nicht das Gesetz von der Erhal- 
tung der Energie seine Giltigkeit verlieren und jener 
Massenpunkt im Gegensatz zu jeder Erfahrung nach dem 
einen Magnetpol der Erde hinwandern soll, so würde 
eine derartig magnetisierte Kugel sich in nichts von 
einer unmagnetischen unterscheiden. Jeder Nachweis, 
dafs sie magnetisch sei, würde nur beweisen, dafs sie 
anders magnetisiert ist, als angenommen war. Die 
vom Herrn Vortragenden gezeigten Bilder über das 
magnetische Verhalten von Stahlkugeln bestätigen durch- 
weg die Richtigkeit der bisher geltenden Theorie. Am 
interessantesten unter diesen Bildern war jedenfalls 
das einer Kugel, deren einer Pol auf der Oberfläche der 
Kugel nahezu auf einen Punkt zusammengedrängt war, 
während sich der andere Pol über den Rest der Ober- 
fläche ausbrcitete. Dafs diese Ausbreitung aber eine 
gleichmäfsige sein soll, mufs stark bezweifelt werden 
und würde allerdings mit bisherigen Anschauungen im 
Widerspruch stehen. Wenn die Gruppierung der Eisen- 
teilchen Ungleichmäfsigkeit in der Verteilung nicht mit 
Sicherheit erkennen läfst, so will das bei diesen be- 
kanntlich nur sehr unvollkommenen Verfahren der 
Darstellung eines Magnetfeldes nichts besagen. 


Fasse ich alle diese Erwägungen zusammen, so 
ergibt sich, dafs durch das vorgetragene Material ein 
Anlafs zum Aufgeben der bisherigen Anschauungen 
über das Wesen der magnetischen Erscheinungen nicht 
gegeben ist. Da andererseits die bisherigen Anschauungen 
diese Erscheinungen und ihre Gesetze mit jeder nur 
wünschenswerten Genauigkeit erklären, auch ein ein- 
faches Verfahren zur Vorausberechnung elektrischer 
Maschinen und Apparate in guter Uebereinstimmung 
mit dem praktischen Versuche an die Hand geben, so 
wird es sich, denke ich, zur Zeit noch empfehlen, an 
diesen Anschauungen in Theorie und Praxis festzu- 
halten und auf ihren Grundlagen weiterzubauen. 


Herr Zacharias: Es ist das erste Mal, dafs meine 
Arbeit gelegentlich eines Vortrages cine sachliche Be- 
urteilung erfährt, wie sie Herr Dr. Müllendorff eben in 
liebenswürdiger Weise ausgesprochen hat. Das kann 
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nur nútzlich sein und ich bin ihm sehr dankbar, dafs 
er sich dieser Mühe unterzogen hat. Es würde zu weit 
führen, wenn ich auf alle Punkte, die Herr Dr. Müllen- 
dorff berührte, hier eingehend erwidern wollte. Auf 
vieles findet man bereits eine Antwort in den beiden 
von mir herausgegebenen Büchern über Magnetismus, 
von denen das eine 1904 und das andere 1906 er- 
schienen ist.*) 

Die Grundtatsachen, von denen unsere physi- 
kalischen Lehrbücher noch immer ausgehen, stellen, 
wenn man die Sache nach einheitlicher Naturanschauung 
betrachtet, nichts Grundlegendes dar, sondern es sind 
nur herausgegriffene Einzelerscheinungen. Die Zwel- 
heit oder Gegensätzlichkeit, das Positive und Negative, 
welche in der Physik heute noch herrschen, sind aus 
der Philosophie übernommen worden, sie scheinen 
leider noch immer Einflufs auf die gesamten Natur- 
wissenschaften zu haben. 

Was meine Versuche bezüglich der Schwankungen 
der. elektromagnetischen Kraft unter gleichen physi- 
kalischen Bedingungen betrifft, so kann ich heute noch 
nicht sagen, wieviel Prozent etwa auf Einflufs von Lutt- 
druck und Temperatur entfallen. Ich habe möglichst sorg- 
fältige Beobachtungen angestellt und daraus mit Sicher- 
heit entnehmen können, dafs sehr grofse Schwankungen 
vorhanden sind, die aus bekannten Erscheinungen nicht 
erklärt werden können. 


Herr Zivilingenieur Kirstein: Die von dem Herrn 
Vortragenden über diese Frage verfafsten und von ihm 
soeben erwähnten Bücher habe ich durchgearbeitet, 
ebenso habe ich vor einigen Jahren bereits einen Vor- 
trag von Herrn Zacharias über dasselbe Thema ge- 
hört, ohne jedoch irgendwie bis heute erkennen zu 
können, welche Theorie der Herr Vortragende eigent- 
lich hat. Auch heute sind uns nur Feilspanbilder vor- 
geführt ohne irgend welchen Beweis. Ja, es ist nicht: 
einmal der Schatten eines Beweises erbracht worden, 
dafs die alte Molekulartheorie falsch ist. Ich hätte ge- 
wünscht, der Herr Vortragende wäre auf einige Punkte 
eingegangen, z. B. die Erwärmung eines Leiters durch 
Magnetismus, einen Vorgang, der durch die alte Mole- 
kulartheorie sehr gut zu erklären ist. Aber es ist immer 
nur gesagt worden, die alte Theorie ist falsch. Ich 
halte die Feilspanbilder für wissenschaftlich zu roh, als 
dafs aus ihnen irgendwelche einwandfreien Schlüsse 
gezogen werden können. Der Herr Vortragende hat 
u. a. ganz überschen, dafs die Feilspäne im Laufe der 
Zeit magnetisch und damit für Versuche unbrauchbar 
werden. 

Herr Regierungsrat Dr.- Jna. Mehlis: Der Herr Vor- 
tragende hat erwähnt, dafs die Kraft von Elektromagneten 
durch kosmische Vorgänge nach seinen Versuchen mit 
dem Pendel einer elektrisch angetriebenen Uhr stark 
beeinträchtigt werde. Die Unterschiede im magnetischen 
Anzug hätten Verschiedenheiten bis zu 20 pCt. gezeigt. 
Wenn man nun diese Fehler in den Anzeigen von 
magnet-elektrischen Registrierapparaten, z.B. auf die in 
Berlin aufgestellten Watt-Zahler überträgt, so ergäben 
sich da nach den Beobachtungen des Herrn Vortragen- 
den für die Berliner Elektrizitäts-Werke Verluste an 
Einnahme, die im laufenden Jahr bis zu 60000 M 
während zweier Tage betragen müssen. 

Ich glaube nun, einen gewissen Zweifel über die 
Höhe dieser Zahl nicht unterdrücken zu dürfen. Der- 
artig hohe Summen müssen sich in den Büchern der 
B. E.-W. dartun und zahlenmáfsig zum Ausdruck 
kommen, selbst ohne dafs man die verbrannten Kohlen- 
mengen mit den verkauften Strommengen in Be- 
zichung sctzt. 


Herr Zacharias: Ich habe die Zahlen nicht im Kopfe, 
es waren fünf oder zehn Tage, während welcher ein 
magnetisches Minimum stattfand. Der Rechnung wurde 
die Jahresproduktion der Berliner Elektrizitätswerke 
und daraus abgeleitet die mittlere Tagesleistung und 
der Durchschnittspreis zu Grunde gelegt. Bei einem 
kosmischen Fehler von 10 Prozent der Elektrizitäts- 

Nachträgliche Anmerkung: Siehe auch das Buch „Elektrotechnik 
für Uhrmacher“, vom Vortragenden 1908 herausgegeben, letzter 
Abschnitt. 
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zähler ergibt sich für 10 Tage ein möglicher Verlust 
von über 60000 Mark. Was ich sagte, ist schliefslich 
nur ein Rechnungsbeispiel. Den B. E. W. gab ich 
Kenntnis von meinen Versuchen und diese dürften das 
Nähere wohl praktisch feststellen. 

Der Vorsitzende spricht dem Vortragenden den 
Dank des Vereins aus. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(No. 778) 195 


Als Ergebnis der Abstimmung teilt der Vorsitzende 
mit, dafs Herr Ingenieur Eugen Eichel mit allen 42 
abgegebenen Stimmen als ordentliches Mitglied in den 
Vercin aufgenommen worden ist. 

Da die Tagesordnung, erschöpft ist und von keiner 
Seite mehr Fragen gestellt werden, schliefst der Vor- 
sitzende die Versammlung. 


Verschiedenes 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Am Mittwoch, 
den 27. Oktober 1909, veranstaltete der Verein in den Fest- 
räumen der Berliner Ressource einen Unterhaltungsabend, 
an dem sich 173 Damen und Herren beteiligten. Das lest 
trug den Charakter eines ländlichen Volksfestes und begann 
im grofsen Bühnensaal mit einem gemeinsamen Abendessen, 
bei dem humorvolle Tischreden, Vorträge und Aufführungen, 
z. B. ein von der Besatzung eines Luftschiftes veranstalteter 
Matrosinnentanz, zur Unterhaltung beitrugen. Nach dem 
Essen entwickelte sich im zweiten Festsaal zwischen 
Glücks- und Schiefsbuden und in Kaffee- und Biergärten, 
auf einer Rutschbahn, Schaukel usw. bei den Klängen einer 
Dorfkapelle ein bewegtes und fröhliches Jahrmarktsleben, 
an dem Alt und Jung in gleich angeregter Stimmung sich 
beteiligten, und das mit den bunten Kostümen der Teilnehmer 
ein malerisches und abwechslungsreiches Bild bot. Bald 
wurde auch der Bührensaal zur Vorführung eines graziós 
von Bäuerinnen ausgeführten Erntetanzes und für allgemeine 
Tänze freigemacht. 

Das Fest fand allgemem Anklang und kann als wohl 
gelungen bezeichnet werden. 


Versuche mit der durchgehenden Güterzugbremse von 
Knorr. Unter den in den letzten Jahren nach den Beschlüssen 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen nach einem 
besonderen Programm erprobten durchgehenden Bremsen 
für Güterzüge befindet sich auch die Luftdruckbremse der 
Bauart Knorr. Ihre Erprobung hatten die preufsisch - 
hessischen Staatsbahnen übernommen. Die Versuche dürften 
nunmehr als abgeschlossen gelten können, da die Wirkungs- 
weise der mehrfach abgeänderten Bremse nunmehr bei den 
letzten vom 12.-:16. Oktober d. Js. im Beisein des technischen 
Unterausschusses des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen vorgenommenen ausgedehnten Versuchsfahrten 
durchaus befriedigt hat. Ueber die Bauart dieser Bremse 
und die erzielten Ergebnisse wird demnächst nach authen- 
tischen Unterlagen zu berichten sein. Es sei nur vorweg 
bemerkt, dafs auch bei diesen Versuchen, wie bei denen mit 
der Westinghousebremse in Ungarn und der Luftsaugebremse 
in Oesterreich, der grofse Einflufs der Bufferfederung auf 
cine stofsfreie Bremsung langer Züge hervorgetreten ist. 

Gefahrlose Eisenbahnwagenkuppelung. [ine Ausstellung 
von Modellen gefahrloser Eisenbahnwagenkuppelungen ist von 
der Kommission für einen internationalen Wettbewerb in Mai- 
land veranstaltet. An dem Wettbewerb haben sich viele 
Staaten und Eisenbahngesellschaften beteiligt. Unter 460 an- 
gemeldeten Teilnehmern haben über 200, davon 24 deutsche, 
Modelle ausgestellt. Ein Preisgericht wird darüber ent- 
scheiden, ob eine brauchbare Lösung gefunden ist. 

(Zeitschrift des Vereins Deutscher Fisenbahnverw. 1909.) 


Aufruf! 


Der Verband der deutschen Berufsgenossenschaften be- 
absichtigt, zur Feier seines 25 jährigen Bestehens im Jahre 1910 
eine Festschrift herauszugeben, in welcher der hohe Stand 
der heutigen Unfallverhütung, ihre Einwirkung auf 
die konstruktive Tätigkeit des Ingenieurs und ihr erzieh- 
licher Einflufs auf die Betriebsführung zum Wohle aller im 
Betriebe tätigen Personen vor Augen geführt werden soll. 


Die Redaktion des Werkes ist den Herren Geheimrat Konrad 
Hartmann, Direktor Professor S. Pagel und Professor 
Dr. dng. G. Schlesinger übertragen worden. 

Um ein möglichst vollständiges Bild des bisher Erreichten 
und praktisch Erprobten zugleich mit den Bezugsquellen in 
dem geplanten Werke geben zu können, ist die Zusammen- 
arbeit aller Firmen und Einzelpersonen erwünscht und not- 
wendig, die sich mit dem Entwurf und der Herstellung von 
Schutzeinrichtungen aller Art und auf allen Gebieten des 
gewerblichen Lebens befassen. 

An Maschinenfabrikanten, Ingenieure, Bergwerktreibende 
und sonstige Hersteller unfallsicherer Betriebseinrichtungen, 
Apparate und Schutzvorrichtungen usw., die ein Interesse an 
der weiteren Verbreitung ihrer Erzeugnisse haben und ge- 
neigt sind, das gemeinnützige Werk zu fördern, wird des- 
halb das Ersuchen gerichtet, Zeichnungen, Photographien, 
Beschreibungen, Zeit- und Patentschriften und anderes ge- 
eignetes Material möglichst bald in 2 Exemplaren an Herrn 
Professor Dr. Ina. G. Schlesinger, Technische Hochschule 
Charlottenburg, zu schicken. 

Berlin im Oktober 1909. . 


Ag A A er ew 
Bekanntmachung. 

Die diplomierten Ingenieure, sowie die Diplom-Ingenicure, 
welche ihre Diplomarbeit bis zum 31. Dezember 1906 zur 
Prüfung eingereicht haben, werden aufgefordert, die Rück- 
gabe derselben, soweit sie bis jetzt noch nicht erfolgt ist, 
baldigst zu beantragen. Die Diplomarbeiten, deren Rückgabe 
bis zum 1. April 1910 nicht beantragt ist, werden zu Lehr- 
zwecken verwendet oder vernichtet werden. 

Charlottenburg, den 2. November 1909, 

Der Rektor 
der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin 
J.-Nr. 4091 H. T. 


gez. W. Mathesius. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Architekten 
Dybwad in Leipzig. 

Abgelöst: mit dem 7. November d. J. von dem Kom- 
mando zur Dienstleitung im Konstruktionsdepartement des 
Reichs-Marineamts der Marine-Schiffbaumeister Meyer; der- 
selbe wird von Berlin nach Wilhelmshaven versetzt, der 
Kaiserl. Werft daselbst zugeteilt und gleichzeitig zu der in 
Hamburg — Vulkanwerft — für „Ersatz Heimdall“ neu zu 
bildenden Baubeaufsichtigung für Schiffbau kommandiert. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Landes- 
dienste erteilt: dem Konservator der geschichtlichen 
Denkmäler im Elsafs Professor Felix Wolff in Strafsburg 
unter Verleihung des Charakters als Geh. Archivrat. 


Militarbauverwaltung Preufsen. 


Enthoben: mit dem 1. April 1910 von dem Kommando 
zur Dienstleitung im Reichs-Marineamt unter Versetzung von 


196 (No. 778) 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. November 1909] 


Berlin nach Wilhelmshaven der Marine-Maschinenbaumeister 
Jaborg. 

Kommandiert: vom 1. April 1910 ab zur Dienst- 
leistung im Reichs-Marineamt unter Versetzung von Wilhelms- 
haven nach Berlin der Marine-Maschinenbaumeister Schatz- 
mann. 

Versetzt: der Intendantur- und Baurat Wellroff von 
der Intendantur des V. Armeekorps zur Intendantur des 
Gardekorps, die Militarbauinspektoren Schwenk in Elsenborn 
als Vorstand des Militárbauamts nach Stralsund, Baurat Siburg 
in Kassel I, unter Uebertragung der Geschäfte eines Inten- 
dantur- und Baurats, zur Intendantur des V. Armeekorps, 
Baurat Tischmeyer in Júterbog als techn. Hilfsarbeiter zur 
Intendantur des I. Armeekorps, Gédtke v. Adlersberg in 
Jüterbog als Vorstand zum Militárbauamt in Jüterbog und 
Kranz, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des I. Armee- 
korps, als Vorstand zum Militärbauamt I in Kassel. 

Auf seinen Antrag in den Ruhestand versetzt: 
der Militärbauinspektor Baurat v. Fisenne in Stralsund. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Landbauinspektoren die Reg.-Baumeister 
Bernhard Lehmann bei der Regierung in Hannover, Gehm 
bei der Regierung in Köln, Hehl im Geschäftsbereiche der 
Eisenbahndirektion in Hannover, Doerge im Geschäftsbereiche 
der Eisenbahndirektion Berlin und Eschner bei der Land- 
wirtschaftskammer der Provinz Ostpreufsen in Königsberg 
1. Pr.; 

zu Kreisbauinspektoren die Reg.-Baumeister Vogt in 
Ostrowo, Hetsch in Plefs, Arthur Schroeder in l.abiau, Hein- 
rich Müller in Brandenburg a. d. H., Pegels in Mogilno, 
Königk, bisher in Berlin, in Landsberg a. d. W. und Krencker 
in Quedlinburg; 

zum Reg.-Baumeister der Reg.-Bauführer des Eisenbahn- 
baufaches Alfons Ritgen aus St. Kreuz im Ober-Elsafs. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Aachen 
Dr. Friedrich Klockmann. 


Uebertragen: den Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren Kumbier in Erfurt die Wahrnehmung der Ge- 
schäfte eines Mitgliedes bei der Eisenbahndirektion daselbst 
und Riedel in Leipzig die Wahrnehmung der Geschäfte des 
Vorstandes der Betriebsinspektion 2 daselbst; 

dem Bauinspektor Lämmerhirt, bisher Inhaber der III. 
Polizeibauinspektion in Königsberg i. Pr., die dortige I. Polizei- 
bauinspektion. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Hochbaufaches Bruno Müller (bisher beurlaubt) 
der Regierung in Liegnitz. 

Bestätigt: intolgeder von derStadtverordnetenversamm- 
Jung in Köln getroffenen Wahl der bisherige Reg.- und Bau- 
rat Wilhelm Klutmann daselbst als besoldeter Beigeordneter 
der Stadt Köln für die gesetzliche Amtsdauer von zwölf 
Jahren. 

Versetzt: der Reg.- und Baurat Mertens, bisher in 
Kattowitz, als Mitglied der Eisenbahndicktion nach Magde- 
burg; 

die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Gullmann, 
bisher in Warburg, als Vorstand der Betriebsinspektion I 
nach Görlitz, Max Büttner, bisher in Görlitz, als Mitglied 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Breslau, Kurowski, 
bisher in Breslau, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Köln, Thimann, bisher in Leipzig, als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbalindirektion nach Berlin, Pistor, bisher in Lüne- 
burg, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Saar- 
brücken, Panthel, bisher in Gleiwitz, als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Kattowitz, Johannes Simon, bis- 
her in Husum, als Vorstand der Betriebsinspektion nach 
l.übben, Arnold Kuhnke, bisher in Meseritz, als Vorstand 
der Betriebsinspektion nach Lüneburg, Dr. phil. Winter, bis- 
her inllirschberg i. Schl., als Vorstand der Betriebsinspektion 1 
nach Warburg, Meinecke, bisher in Gera, als Vorstand (auftrw.) 


der Betriebsinspektion 1 nach Erfurt, Franz Behrens, bisher 
in Essen a. d. R., als Vorstand (auftrw.) der Betriebs- 
inspektion 3 nach Gleiwitz, Ziemeck, bisher in Marienwerder, 
als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 2 nach 
Beuthen O.-S., Bathmann, bisher in Berlin, als Vorstand (auf- 
trw.) der Betriebsinspektion 1 nach Breslau, Henkel, bisher 
in Erfurt, als Vorstand (auftrw ) der Betriebsinspektion 2 
nach Meseritz und Claus, bisher in Elberfeld, als Vorstand 
der Bauabt. nach Gera; 

die Kreisbauinspektoren Bauräte Gustav Schultz von 
Allenstein als Bauinspektor nach Königsberg i. Pr. (III. Po- 
lizeibauinspektion) und Ochs von Quedlinburg nach Stendal, 
der Landbauinspektor Ernst Gerhardt von Berlin als Kreis- 
bauinspektor nach Schubin, die Wasserbauinspektoren Kauf- 
nicht von Czarnikau nach Tapiau und Wulkow von Emden 
nach Czarnikau; 

die Reg.-Baumeister Martini, bisher in Köln, in den Be- 
zirk der Eisenbahndirektion Münster i. W. (Maschinenbaufach), 
Kleinsteuber von Berlin nach Spandau, Schroeder von Lebach 
nach Labiau (Hochbaufach) sowie in der Meliorationsbau- 
verwaltung die Reg.-Baumeister Stadermann von Stade nach 
Hannover, Bartholdi von Hannover nach Stolp und Schmude 
von Stolp nach Stade (Wasser- und Strafsenbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.- und Baurat v. Zabiensky, bis- 
her Mitglied der Eisenbahndirektion in Berlin. 

In den Ruhestand getreten: der Wasserbauinspektor 
Baurat Lindemann in Hitzacker; demselben ist der Charakter 
als Geh. Baurat verliehen; 

der Kreisbauinspektor Baurat Wieprecht in Homberg. 


Bayern. 


Ernannt: in etatmäfsiger Eigenschaft zum Direktor des 
Kgl. Wasserversorgungsbureaus der Reg.- und Baurat bei 
dieser Behörde Franz Hocheder, jedoch zunächst ohne 
Aenderung seines dermaligen Ranges und Gehalts. 

Befördert: in etatmafsiger Weise der Oberregierungs- 
rat August Kalckbrenner in Nürnberg zum Ministerialrat 
des Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten, die Regierungs- 
räte des Staatsminist. für Verkehrsangelegenhciten Heinrich 
Liederer v. Liederscron zum Oberrcgierungrat der Eisenbahn- 
direktion Nürnberg und Dr. Bernhard Gleichmann zum Ober- 
regierungsrat dieses Staatsminist.; 

die Direktionsráte Benno Martin, Vorstand der Bau- 
inspektion I Kaiserslautern, Hugo Scheiblégger, Vorstand der 
Bauinspektion Ludwigshafen a. Rh., Julius Zenns, Vorstand 
der Bauinspektion If München, zu Regierungsräten an ihren 
bisherigen Dienstorten, der Direktionsrat des Staatsminist. 
für VerkehrsangelegenheitenFerdinand Happ zum Regierungs- 
rat dieses Staatsminist., die Direktionsassessoren Otto Zintgraf, 
Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion Memmingen, 
August Stegner, Vorstand der Neubauinspektion Bamberg, 
Friedrich Iblher, Vorstand der Bauinspektion Il Schweinfurt, 
und Anton Vorndran, Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion 
Landau i. d. Pf, zu Direktionsráten an ihren bisherigen 
Dienstorten, die Direktionsassessoren Wilhelm Hensolt zum 
Oberbauinspektor der Eisenbahndirektion in Regensburg und 
Franz Nutzinger, Vorstand der Maschineninspektion Hof, zum 
Direktionsrat an seinem bisherigen Dienstorte. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Direktionsassessor 
Heinrich Giessen in Würzburg in gleicher Diensteigenschaft 
als Vorstand an die Maschineninspektion Aschaffenburg. 

Auf ihr Ansuchen in den dauernden Ruhestand 
versetzt: der Direktor des Kgl. Wasserversorgungsbureaus 
Ministerialrat Wilhelm Brenner, der Ministerialrat des Staats- 
minist. für Verkehrsangelegenheiten Franz Weikard, die 
Regierungsräte Gustav Bullinger in München und Ludwig 
Dölzer in Regensburg. 


Gestorben: Geh. Baurat Borchers, Reg.- und Baurat 
in Hildesheim, Gottlieb Fischer, früher Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Frankfurt a. M. und Regierungsrat Kurt 
Engmann ın Friedenau, Mitglied des Kaiserlichen Patentamts. 
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Ueber Dichtungen, Packungen und Wärmeschutzeinrichtungen 


ım Maschinenwesen 


von Regierungs- und Baurat Tanneberger in Göttingen 
(Mit 168 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 122) 


Abschnitt II: 
Ausführung der verschiedenen Bekleidungen. 


l. Dampfkessel. 


a) Rundkessel für Hauptkessel (ausschliefslich 
Dampfbeibootskessel). Sie sind soweit als angängig 
mit Afbestmatratzen von 30 mm Dicke zu bekleiden. 
Ihre Gröfse soll möglichst I m X 1 m sein, um sie 
leichter losnehmen und durch Türen, Niedergänge usw. 
leicht hindurchtragen zu können. Zur Erzielung einer 
Luftschicht zwischen Kessel und Bekleidung sind in 
Entfernungen von etwa 100 mm an den Matratzen etwa 
100 mm breite und 0,5 mm starke durchlochte Streifen 
aus verzinktem Eisenblech zu befestigen. Die Durch- 
lochung hat in der Weise zu geschehen, dafs durch 
- Stanzen Kreuzschnitte gemacht und die vier Ecken in 
einem rechten Winkel aufgebogen werden, so dafs vier- 
eckige Löcher von 20 x 20 mm entstehen. Jeder Streifen 
hat drei Reihen Löcher nebeneinander zu erhalten; die 
Löcher der mittleren Reihe sollen auf den Lücken der 
Löcher der äulseren Reihen stehen. Miteinander sind 
die Matratzen durch einen Kupferdraht zu verschnüren. 
Hierzu sind auf den Rändern der Matratzen verzinkte 
Eisenblechstreifen von etwa 40 mm Breite und 1,5 mm 
Dicke mit Kupferdraht aufzunähen und zwar mufs dieser 
Draht nach Möglichkeit die auf der anderen Seite der 
Matratze liegenden durchlochten Blechstreifen mitfassen. 
Auf dem 40 mm breiten Streifen sind Haken in Ab- 
ständen von etwa 50 mm in der Weise zu bilden, dafs 
die durch U-förmige Einschnitte entstehenden Zungen 
nach einer Seite etwas aufgebogen werden. 

Der mit dem Bilgewasser leicht in Berührung 
kommende untere Teil der Bekleidung ist nach be. 
sonderer Entscheidung für den vorliegenden Fall ent- 
weder ganz wegzulassen oder besonders leicht los- 
nehmbar einzurichten und von der übrigen Bekleidung 
durch horizontale Winkel abzugrenzen. 

An den Kesselenden sind zum Abschlufs der Be- 
kleidung Winkeleisen anzubringen. Für Mannlöcher, 
Armaturteile usw. sind entsprechende Löcher in die 
Matratzen einzuschneiden und die Ränder derselben 
sorgfältig abzunähen. 


Um die Matratzen vor Nafswerden und Beschädi- 
gungen durch Stöfse zu schützen, ist an den Stellen, 
wo Undichtigkeiten darüberliegender Decks und Rohr- 
leitungen zu befürchten sind und wo ein Schutz gegen 
Beschädigungen erforderlich ist, die Bekleidung durch 
dünnes verzinktes Eisenblech zu schützen. 

Diejenigen Flächen, an welchen Afbestmatratzen 
nicht angebracht werden können, sind mit Kieselgur- 
afbestmasse zu bekleiden. 

Die Kieselgurafbestmasse ist in folgender Weise 
aufzutragen: Das trockene Pulver ist mit Wasser zu 
einem steifen Brei zu rühren. Die zu bekleidenden 
Flächen müssen heifs und frei von Staub, Rostschilfern, 
Oelfarbe und namentlich Fett sein, da sonst die Masse 
nicht gut anhaftet. Das Bekleiden hat in drei Schichten 
zu erfolgen, von denen die erste 9 mm, die zweite 15 mm 
und die dritte 15mm stark sein soll. Die erste Schicht 
mufs rauh und trocken sein, ehe die nächste aufgetragen 
wird. In die frische Oberfläche der zweiten Schicht 
sind mit der Mauerkelle flache Kreuz- und Quer-Ein- 
schnitte zu machen, damit die dritte Schicht fest haftet. 
Die sich in der dritten Schicht beim Trocknen gewöhn- 
lich bildenden kleinen Risse sind erst nach vollständigem 
Trocknen mit frischer Masse gut zuzureiben. Zum 
Schlusse hat die Masse einen dreimaligen Teeranstrich 
und nötigenfalls noch eine weitere Bekleidung zu erhalten. 

Falls zum sauberen Aussehen Farbeanstrich er- 
forderlich ist, ist mit Wasser angerührter Pfeifenton, 
nicht Oelfarbe, zu verwenden, da die letztere die Matten 
hart und brüchig macht. 

Die Bekleidung darf erst nach der ersten Dampf- 
probe der Kessel an Land angebracht werden. 

b) Rundkessel der Dampfbeiboote. Diese 
sind mit Matratzen aus Afbest von 20mm Dicke oder 
Korksteinplatten von 25 mm Dicke, welche mit einer 
5 mm dicken Unterstrichmasse (Kieselgurafbestmasse) 
zu versehen ist, zu bekleiden. Auch die geraden Stirn- 
wände und der Deckel des Dampfdoms sind nach Mög- 
lichkeit zu bekleiden. Zum Schutze ist ein Mantel von 
1—1,5 mm dickem stark verzinkten Eisenblech anzu- 
bringen. Der untere, leicht mit dem Bilgewasser in 
Berührung kommende Teil ist nicht zu bekleiden. 
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Die Bekleidung darf erst nach der ersten Dampf- 
probe der Kessel an Land angebracht werden. 


c) Engrohrige Wasserrohrkessel. Bei diesen 
sind die Dampf- und Wassersammler nach den Be- 
stimmungen unter a) und b) zu bekleiden. 

Die hohlen, aus zwei Blechplatten mit dazwischen- 
liegender Luftschicht zu bildenden Bekleidungen der 
Seiten- und Stirnwánde der Wasserrohrkessel sind innen 
mit Afbestpappe von 6 mm Stärke und aufsen mit Afbest- 
matratzen von 20 mm Stärke zu bekleiden: Die Afbest- 
bekleidung mufs an den einzelnen losnehmbaren Teilen 
der Blechbekleidung so befestigt sein, dafs deren Ab- 
nehmen nicht behindert wird und hierbei die Afbest- 
bekleidung test mit der Blechbekleidung verbunden bleibt. 


d) Weitrohrige Wasserrohrkessel. Bei diesen 
beziehen sich die Bestimmungen unter a) und b) nur 
auf den Dampfsammler. Die Bestimmungen unter c) 
für die Seiten- und Stirnwánde der engrohrigen Wasser- 
rohrkessel kommen bei den weitrohrigen Kesseln für 
die Seitenwánde bis zu den Rauchfangen in Anwendung. 
Die Seitenwánde der vorderen Wasserkammer bei Dirr- 
Kesseln sind mit Afbestmatratzen von 30mm Dicke mit 
untergelegten durchlochten Blechen zu bekleiden. 

Die Türen vor den vorderen Verschlüssen sind von 
aufsen mit zwei Lagen Afbesttuch zu bekleiden. Die 
Türen vor den hinteren Rohrverschlüssen haben innen 
zwei Lagen Afbestpappe von je 6 mm Stärke und dar- 
über eine Lage Afbesttuch zu erhalten. 


e)Rauchkammertüren undRauchfangwände. 
Sie sind mit Matratzen aus Afbest von 20 mm Dicke zu 
bekleiden. Bei den Rauchfängen soll die Bekleidung 
bis zu dem nächsten über dem Kessel befindlichen Deck 
reichen. 
2. Dampfzylinder. 


a) Hochdruck- und Mitteldruckzylinder. 
Mäntel, Böden und Deckel sind je nach der Gröfse der 
Zylinder 30—60 nım dick mit Kieselgurafbestmasse und 
darüber mit verzinktem Blech zu bekleiden. (Siehe I, 
Absatz 2.) 

b) Niederdruckzylinder und der Verdampfer- 
raum der Frischwassererzeuger. Die Bekleidung 
der Mäntel, Böden und Deckel soll aus einer Unterlage 
von 3 mm starkem Afbesttuch, einer Schicht von ge- 
wöhnlichem Kesselfilz, und zwar je nach der Gröfse der 
Zylinder, in einer Dicke von 30—60 mm, und einer 
äulseren Bekleidung aus verzinktem Blech bestehen. 
Das Blech darf nicht gestrichen werden. Aufser dieser 
Bekleidungsart ist auch dieselbe wie bei den Hoch- 
druckzylindern statthaft. 

c) Die Blechbekleidungen sind nicht direkt auf 
die Zylinder- und Deckelflanschen und die Rippen der 
Böden und Deckel aufzuschrauben, sondern es sind an 
den Auflagestellen stets Streifen von Afbestpappe 
zwischen zu legen. 

d) Soweit einzelne Teile der Zylinder- und Schieber- 
kastenwände und Deckel nicht mit den zu a) und b) an- 
gegebenen Materialien fest bekleidet werden können, 
sind dieselben mit abnehmbaren Matratzen aus Afbest 
zu bedecken. 


3. Wassersammler, gröfsere Dampfabsperr- 
schieber und Ventile und gröfsere Rohrstutzen 
in Dampfzugangsleitungen 


sind 40mm dick mit Kieselgurafbestmasse und darüber, 
wo erforderlich (wenn die zu bekleidenden Teile z. B. 
in der Nähe des Maschinistenstandes oder sonstiger 
Orte liegen, in denen sich Personal dauernd aufhält), 
mit Filz und Segeltuch zu bekleiden. Kleinere Stücke 
sind entweder 40 mm dick mit Kieselgurafbestmasse 
und darüber mit Afbesttuch oder nur mit Afbestmatratzen 
zu bekleiden. 


4. Dampfzugangsrohre für Hochdruck- 
maschinen 


a) bis zu 15 mm lichtem Durchmesser sind mit 
3 mm dickem Afbesttuch zu bekleiden; 

b) von 15—20 mm lichtem Durchmesser mit zwei 
Lagen von Afbestschläuchen von je 10mm Dicke, dar- 
über 10mm dick Filz und Segeltuch; 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. Dezember 1909) 


c) von 25--40 mm lichtem Durchmesser mit zwei 
Lagen von Afbestschläuchen von je 10mm Dicke, dar- 
über 10—15 mm dick Filz und Segeltuch; 

d) von 50—100 mm lichtem Durchmesser mit zwei 
Lagen von Afbestschläuchen von je 20mm Dicke, dar- 
über mit 30mm dicken Filzplatten und Segeltuch; 

e) von 100 mm und gröfserem lichtem Durchmesser 
mit zwei Lagen von Afbestschläuchen von 20 mm Dicke, 
darüber mit 30mm dicken Filzplatten (wo erforderlich 
mit zwei Lagen) und Segeltuch; | 

f) Dampfzugangsrohre in der Nähe der Rauchfänge 
sind in einem Abstande bis zu Im von den Rauch- 
fängen, wie zu a) bis e), jedoch unter Fortfall von Filz 
und Segeltuch, zu bekleiden. Statt dessen sind die 
Afbestschläuche hier mit Afbesttuch oder Afbestband 
zu umwickeln. 


5. Dampfabgangsrohre 


sind mit Kesselfilz und Segeltuch zu bekleiden. Die 
Dicke dieser Bekleidungen ist dem Durchmesser der 
Rohre entsprechend 20—60 mm dick zu machen. 

In einem Abstande von I m und weniger von den 
Rauchfängen hört diese Bekleidung auf und es tritt an 
ihre Stelle je nach der Gröfse eine einfache oder doppelte 
Umwickelung mit Afbestschläuchen und eine Um- 
wickelung mit Afbesttuch oder Afbestband. 


6. Die Flanschen sämtlicher Dampfrohre 


sind mit abnehmbaren Matratzen aus Afbest von min- 
destens 20 mm Dicke zu bekleiden. 


1. Ventile, Stutzen und Schieber 


in Dampfabgangsrohrleitungen sind entweder 30 mm 
dick mit Kieselgurafbestmasse in der unter II, la be- 
schriebenen Art oder mit Afbestmatratzen zu bekleiden. 


8. Fir Abweichungen 


von diesen Vorschriften ist in jedem einzelnen Falle 
die Genehmigung des Reichsmarineamts einzuholen. 


10. Kokosfaser: ist der braune faserige Stoff, mit 
welchem die harte Schale der Kokosnüsse áufserlich um- 
húllt ist und den man durch mehrmonatiges Einweichen 
in Wasser und darauf folgendes Klopfen, Wolfen oder 
Hecheln in grobe Fasern zerteilt. Die rohe Kokos- 
faser hat eine Lange von 15—33 cm und eine gröfste 
Dicke von 0,05—0,30 mm. Sie ist aufserordentlich fest, 
widerstandsfahig im Wasser und schwimmt, selbst in 
dicke Taue gedreht. Lufttrocken enthält sie 11,28, mit 
Wasserdampf gesättigt 18 pCt. Wasser; völlig gtrocknet 
liefert sie 1,49 pCt. Asche. 

Sie zählt zu den wichtigsten Pflanzenfasern, welche die 
europäische Industrie aus den warmen Ländern bezieht. 
Man benutzt sie zu Schnüren, Seilen, Schiffstauen, Tep- 
pichen, Bürsten, groben Pinseln, plüschartig gewebt zu 
Fufsdecken, in neuester Zeit auch zu Maschinentreib- 
riemen. Als Wämeschutzmasse ist sie sehr geschätzt, 
namentlich bei der Eisenbahnverwaltung, die sie aus 
alten ausgereihten Kokosfaserdecken auf folgende Weise 
herstellt. Die unbrauchbaren Fufsdecken werden vom 
Schmutz gereinigt, durch Seiler zu Schnüren (ähnlich 
den Kieselgurschnüren) von etwa 25mm Dicke verarbeitet, 
was für 1 Ifdm 0,07 M Kosten verursacht, und dann, 
sowohl für stärkere als für schwächere Leitungen, in 
zweimaliger Auflage umwickelt und unter Zuhilfenahme 
von Nessel und Bindfaden befestigt. Die Kokosfaser 
übertrifft in diesem Zustande beiEisenbahnbetriebsmitteln 
alle bisher erprobten Wärmeschutzmittel, weil sie sich 
bequem anbringen läfst, billig (1 Personenwagen einschl. 
Generalkosten = 15 M.) und sehr wirksam gegen Wärme- 
ausstrahlung ist. Gegenüber der 30 mm stark aufzu- 
tragenden Pouplier’schen Masse ergab sie in zweifacher 
Umhüllung bei gleichartigen Rohren während eines 
zehnstündigen Versuchs 35 Liter Wasser, während das 
Rohr mit Pouplier’scher Masse 112 Liter Wasser lieferte; 
die gemessene Temperatur betrug dabei an beiden Um- 
hüllungen annähernd 15°. Diese aufserordentlich zweck- 
entsprechende Verwendung von unbrauchbaren Kokos- 
decken als Wärmeschutzmittel gewinnt noch dadurch, 
dafs bei einzelnen Reparaturen das Seil aufgeschnitten 
und abgewickelt werden kann, feste Massen dagegen zer- 
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stört werden müssen. Hierzu kommt, dafs der hohe 
Wärmegrad des Dampfes von 4 Atm. (144° C) der Um- 
hüllung nur eine mafsige Wärme verleiht und keinerlei 
Spuren von Verbrennung der Kokosfasermasse hinter- 
läfst, sondern die wiederholte Verwendung gestattet. 

11. Pouplier’sche Masse: Diese von Pouplier & 
Tost in Osnabrúck teigartig und trocken (als Marke 
Exzelsior) in den Handel gebrachte Warmeschutzmasse, 
welche auf dem grofsen internationalen Wettstreit in 
Brússel im Jahre 1888 den ersten Preis (die goldene 
Medaille) davongetragen hat, besitzt aufser vorziiglicher 
Schutzkraft gegen Wärmeausstrahlung noch folgende 
Vorzüge: 

l. Sie haftet an den eingehillten Dampfkörpern 
ohne jede Stoffbekleidung, folgt den durch Temperatur- 
veränderungen bedingten Volumveránderungen der Me- 
tallkörper, ohne Risse zu bekommen und Abbröcklung 
zu zeigen, und bedarf keinerlei schützenden Ueberzugs 
von Segelleinen, Nessel pp. 

2. Sie widersteht gut getecrt, ohne erst noch mit 
einem schützenden Überzug von Segeltuch, Holz, Blech 
oder Draht versehen zu sein, vollkommen allen atmo- 
sphärischen Einflüssen, wie Regen, Schnee, Frost, ferner 
heifsem Wasser oder feuchten Dämpfen, sowie salz- 
oder säurehaltigen Wassern und eignet sich deshalb 
besonders auch für Leitungen im Freien und in nassen 
Schächten. 

3. Da sie fast ganz aus mineralischen Bestandteilen 
zusammengesetzt ist und nur minimale Beimengen von 
fasrigen Stoffen enthält, so hat sie eine fast unbegrenzte 
Widerstandsfähigkeit gegen hohe Temperaturen und ist 
selbst im flammenden Feuer unverbrennlich. 

4. Ihre Haltbarkeit ist nahezu unbegrenzt. Bei 
richtiger Ausführung der Umhüllung kommen Aus- 
besserungen nur dann vor, wenn sie auf gewaltsame 
Weise beschädigt worden ist. 

5. Sie hat in getrocknetem Zustandeeingeringes spez. 
Gewicht und belastet die eingehüllten Dampfkörper nur 
wenig. 

6. Sie láfst sich leicht und billig (1 Ifdm. 1,50 M) 
selbst durch ungeübte Arbeiter bei richtiger Beobachtung 
der Gebrauchsanweisung aufbringen. 

7. Sie kann nach erfolgtem Zerkleinern und An- 
mengen mit Wasser immer von neuem wieder verwendet 
werden. 

8. Sie ist nicht zu teuer: Mit 1000 kg (Marke Ex- 
zelsior) für 160 M können 50 qm Fläche etwa 30 mm 
stark isoliert werden. 

Diese verbesserte Pouplier’sche Trocken-Wärme- 
schutzmasse (Marke Exzelsior) wird mit etwa 70Gewichts- 
teilen Wasser zu einem steifen Teig (Mörtel) angemengt 
und dann wie die gewöhnliche teigartige Pouplier’sche 
Warmeschutzmasse für alle 3 Isolier-Aufstriche nach 
folgender Gebrauchsanweisung verwendet: Es 
werden drei Aufstrichschichten (vgl. Abb. 159) gebildet, 
von denen die erste Schicht 5 mm, die zweite 15 mm, 
die dritte 15 mm stark ist. Die zu isolierenden Metall- 
flächen müssen ununterbrochen heifs sein, frei von 
Staub, Rostschilfern, Oelfarbe und namentlich Fett, 
da sonst die Wärmeschutzmasse nicht gut haften 
kann. Zuerst werden mit einer Hand voll Teig- 
masse die Metallflächen überall gut eingerieben, bis 
sie mit einer dicken Haut (Kruste) vollständig über- 
zogen sind. Darauf erfolgt der erste Aufstrich 
5mm stark. Kleine Mengen der Teigmasse werden 
mit den Fingerspitzen dicht neben einander auf die vor- 
her schon eingeriebene Metallfläche aufgeschlagen oder 
geworfen, ein Teigkuchen neben dem andern, aber so, 
dafs die einzelnen Teigkuchen sich immer noch etwas 
überdecken, also alle in innigen Verband kommen und 
die Oberfläche recht rauh und uneben wird (1A der 
Abb. 159). Erst wenn der erste Aufstrich vollständig 
trocken ist, erfolgt der zweite Aufstrich 15 mm 
stark. In der flachen Hand werden von der Teigmasse 
handgrofse Platten geformt und mit kräftigem Schlag 
der flachen Hand auf die trockene erste Schicht aufge- 
schlagen und unter kräftigem Druck der flachen Hand, 
namentlich auch an den Rändern der Platten, kräftig 
nach unten ausgeglättet, damit sich die 2. Schicht innig 
mit der ersten verbindet. So wird eine Platte an die 
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andere gereiht und alle zu einem Ganzen mit der Hand 
ausgeglättet, sodafs der 2. Aufstrich wie aus „Einem 
Gufs“ hergestellt aussieht. In die noch frische Oberfläche 
des 2. Aufstrichs werden darauf mit einer Mauerkelle 
flache Kreuz- und Quer-Einschnitte gemacht, in welche 
später die Masse des 3. Aufstrichs gut eindringen und 
dadurch besseren Halt finden kann (11 A der Abb. 159). 
Nach vollständigem Trocknen der zweiten Schicht er- 
folgt der dritte Aufstrich 15 (bei grofsen Dampf- 
rohren 20) mm stark. Aehnlich wie beim 2. Aufstrich 
werden grofse Platten der Teigmasse mit kräftigem 
Schlag der flachen Hand auf die trockene zweite Schicht 
aufgebracht und gut ausgeglättet (II A der Abb. 159). 
Wenn die Masse fast trocken geworden ist, wird mit 
der angefeuchteten Handfläche nochmals alles schön 
ausgeglättet. 
Sollten in Folge hoher Dampfspannung in der 
zweiten und dritten Schicht sich Luftblasen bilden, so 
müssen dieselben geöffnet und die Masse nochmals von 
neuem kräftig auf das Metall aufgedrückt werden. 


Bei ganz dünnen Dampfrohren wird die Teigmasse 
zuerst unten aufgebracht und nach oben über das Rohr 
hinüber geglättet. An den Flanschen der Dampfrohre 
wird die Isolierung abgeschrägt, damit man stets leicht an 
die Verschraubungen kommen kann (a a a a der Abb. 159). 


Abb. 159, 
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In der Oberfläche der dritten Schicht bilden sich 
infolge des Eintrocknens der Teigmasse anfangs ge- 
wöhnlich kleine Risse. Diese Risse werden erst nach 
vollständigem Trocknen der dritten Schicht mit 
frischer Masse gut zugerieben. Neue Risse entstehen 
dann nicht mehr. 

Zum Schlufs erfolgt ein guter Anstrich mit Teer, 
Oelfarbe oder Eisenlack. Die so behandelte Pouplier’- 
sche Wärmeschutzmasse bewährt sich sehr gut. Sie 
verhärtet gut, schützt die Rohre vorzüglich gegen 
Ausstrahlung und kann ohne Umhüllung mit Nessel 
verwendet werden. Die Dampfheizungsumhüllung mit 
Pouplier’scher Masse kostet (wie mit Leroy’scher 
Masse) etwa 19 M für einen dreiachsigen Personenwagen 
einschl. Generalkosten, ist also 4 M teurer als die Um- 
hüllung mit Kokosfaserseilen aus alten Fufsdecken, 
10 M billiger als Kork-Isoliermasse und 19 M billiger 
als der Wolf’sche Afbestfilz. 

Hinsichtlich des Preises sind auch tür Dampfleitungen 
zu Dampfhammern Ermittelungen angestellt worden, 
die dahin fúhrten, dafs die dazu bendtigten 
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24 ” ” y» » 120 ” » » 
1. bei 30 mm starker Umhúllung 3500 kg 
Leroy'sche teigartige Masse — trockene 
Masse wurde nicht angeboten — fúr . 400 M 


2. bei Korkschalen von Grúnzwelg & Hart- 
mann (einschl. Unterstrichmasse 50 mm 


dick) . a ee ae E 391 „ 
3. bei Pouplier’scher Wärmeschutzmasse 

30 mm stark, 1400 kg „Marke Exzelsior“ 

(je 1000 kg = 160 M) also für. i u 292 y 


Schutzmasse erforderten. 


Die billigere Anbringung der Korkschalen wurde 
durch den Fortfall von Nessel bei Verwendung der 
Pouplier-Schutzmasse ungefähr ausgeglichen, sodafs 
durch Benutzung letzterer Masse wesentliche Ersparnisse 
bei gutem Erfolge erzielt wurden. Die Benutzung der 
Pouplier- und Leroy’schen Schutzmasse in teigartigem 
Zustande wird um deswillen nicht beliebt, weil hohe 
Beförderungskosten für die schwerere Masse selbst ent- 
stehen und zum Verarbeiten besonders geübte Leute 
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(Monteure) erforderlich sind, die in der Regel von dem 
Werke gestellt und teuer werden. 

So ist denn die trockene Pouplier’sche Wärmeschutz- 
masse („Marke Exzelsior“) von Pouplier & Tost in 
Osnabrück für Umhúllungen von Dampfröhren ange- 
legentlichst zu empfehlen. 

12. Die Leroy’sche Wärmeschutzmasse von 
Posnansky & Strelitz in Berlin N., Pappelallee 11 
(D. R.P. No. 59463) ist der Pouplier’schen sehr ähnlich, 
wird trocken und teigig verkauft und stellt sich im 
Preise fast genau so wie Pouplier’sche Masse. Allein 
die von letzterer vorhin erwáhnten rúhmenswerten 
Eigenschaften haben zur Einstellung der Versuche mit 
Leroy'scher und zur fast ausschliefslichen Verwendung 
der Pouplier'schen Wärmeschutzmasse geführt. 

13. Thermo-Isolit. In neuerer Zeit hat auch die 
Warmeschutzmasse, |. Thermo-Isolit R für Roh- 
dampf geeignet fir Dampftemperaturen bis einschliefslich 
200° C., Preis M 16,00 für 100 kg ab Fabrik und 
2. Thermo-Isolit H fir Heifsdampf geeignet fur alle 
technisch in Betracht kommenden Dampfspannungen 
und Ueberhitzungen bis etwa 400° C., Preis M. 24,00 
für 100 kg ab Fabrik Thermo-Isolit, Berlin SW. 68, 
Lindenstrafse 16, viel von sich reden gemacht. 

Beide Materialien besitzen die fir isolierte bewegte 
Teile, wie gerade Lokomotivkessel und deren Rohr- 
leitungen, Waggonheizungen usw. bedingte Eigenschaft, 
dafs sie durch Erschütterungen nicht losgelöst werden 
oder abbröckeln, sondern selbst ohne Bandagen fest- 
halten, sodafs nur ein Anstrich von Oelfarbe oder 
Asphaltlack genigt. 

Thermo-Isolit ist daher auch ein Isoliermaterial, 
welches die aufserordentlich teuren Afbestdecken und 
Bandagen, die bis jetzt vielfach zur Isolierung von wárme- 
führenden Maschinenteilen verwendet werden, erspart. 

Da das Material als streichbarer Mörtel auf- 
tragbar ist, ist seine Verwendung nicht auf ebene oder 
runde Flachen beschrankt, sondern es láfst sich jede 
Stelle damit gleichmäfsig bestreichen, wie beispielsweise 
die Feuerbuchsmäntel der Lokomotivkessel sowie über- 
haupt sämtliche Kesselbeklerdungen usw. Nachfolgende 
Niederschrift über vergleichende Versuche mit Wärme- 
schutzmassen, deren Original beim Kaiserlichen Patent- 
amt niedergelegt ist, möge über den Wert dieser 
bewährten Wärmeschutzmasse Aufklärung geben. In 
der Fabrik der Firma H. Kalthoff, Reichenbach in 
Schlesien, war ein schmiedeeisernes Dampfzuleitungsrohr 
von 2 Zoll englischer lichter Weite mit Wärmeschutz- 
masse bekleidet. 

Die Bekleidungen hatte Herr Maschinen-Ingenieur 
Schubert am 26. November 1904 auftragen lassen und 
zwar nach den Vorschriften des Kaiserlichen Patent- 
amtes den in „Höfer“, plastische Massen 1898, Seite 295, 
Beispiel I und Il gemachten Angaben entsprechend. 
Die verschiedenen Wärmeschutzmassen waren wie folgt 
zubereitet und der Reihe nach aufgetragen. Die ein- 
zelnen Materialien hatte Herr Apotheker Fritsche, 
Reichenbach, geliefert. 

Masse I. Wärmeschutzmasse von Gaedell. Die 
Grundschicht, bestehend aus Zement und Afbest, wurde 
mit Wasser zu einem dicken Brei angerührt und mit 
Papier umwickelt. Nachdem die Grundschicht trocken 
war, wurde Lampenkienrufs, vermischt mit Lehm und 
Kuhhaaren, in 2 Schichten aufgetragen und das Ganze 
mit Leinwand umwickelt. 

Masse Il. Isoliermasse für Dampfrohre. 10Gramm 
Reismehl, 10 Gramm Roggenmehl, 10 Gramm Kuhhaare, 
10 Gramm Rübenmelasse wurden zusammen in 3 Liter 
Wasser gekocht und unter Umrühren 860 Gramm In- 
fusorienerde zugesetzt. — Die Masse wurde in mehreren 
Lagen aufgetragen und mit Leinwand bandagiert. 

Masse Ill. Wärmeschutzmasse Steam-Ockonomie. 
200 Gramm Lehm, 400 Gramm Infusorienerde, 100 Gramm 
Kuhhaare, 40 Gramm Leinöl, 40 Gramm Roggenmehl 
und 30 Gramm Rübenmelasse wurden mit 2,5 Liter 
Wasser angerührt und noch 440 Gramm Leinkuchen- 
mehl zugesetzt. Die Masse wurde auf die Versuchs- 
leitung aufgetragen und mit l.einwand bandagiert. 

Masse IV. Kieselgurmasse 10 Gramm Roggen- 
mehl wurden mit kaltem Wasser angerührt und all- 
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máhlich bis zum Kochen erhitzt. Dann wurden 3 Liter 
kochendes Wasser unter Umrühren zugesetzt und 
5 Gramm gut gekochte Kuhhaare und 10 Gramm Rüben- 
melasse zugesetzt. Dem Ganzen wurden 800 Gramm 
weifsgraue Infusorienerde beigegeben und die Masse 
noch warm auf die nicht allzu heifse Versuchsleitung in 
Schichten aufgetragen, jedoch die nächste erst, nachdem 
die vorhergehende Schicht angetrocknet war. Die 
Packung wurde mit Leinwand bandagiert. 

Masse V. Kieselgurmasse. 250 Gramm Lehm, 
450 Gramm Infusorienerde, 90 Gramm Kuhhaare, 
40 Gramm Leinöl, 40 Gramm Roggenmehl, 35 Gramm 
Rübenmelasse, 40 Gramm Leinkuchenmehl wurden mit 
1,5 Liter Wasser zu einem zähen Teige gerührt. Der 
Brei wurde auf die Versuchsleitung aufgetragen und 
mit Leinwand bandagiert. Ä 

Masse Isolit. Im Gegensatz zu den anderen 
Massen wurde sie nicht bandagiert. 

Der äufsere Durchmesser der Bekleidungen betrug 
zwischen 103—105 mm. Am äufseren Mantel waren 
die Thermometerkugeln angedrückt und mit für alle 
Thermometer gleicher Masse angeklebt. 

Am Versuchstage, 7. Dezember 1904, fanden sich 
in oben genannter Fabrik die unterzeichneten Herren 
ein, um festzustellen, welche Isoliermasse bei strömen- 
dem Dampf die Wärme am wenigsten ausstrahlen läfst. 
Die Lage der einzelnen Massen und der Thermometer 
ist aus der folgenden Skizze*) ersichtlich. 

Die Ablesungen sind in nachstehender Tabelle 
zusammengestellt: 


Zeit der 


Isohermassen 
Ab- Temperaturen in Graden Celsius Bemerkungen 
lesungen | MI | u 


av V fisolit] I 


| | | | 
840 11 1 | 11 | 11,5 11 11,5 | Temperatur des Raumes. 
856 125;16 |14,5,17,5 17 | 16,5] Dampf eingelassen. 
gw 121 |29 | 23,5'29,5,30 | 28 
95 131 |40 | 31,5,39,5 40 |39 
9 139 |48 |37 |47 ¡47 | 46 
915 145 153 |41 |52 '51,5'51 
90 148 156 /42 56 '54,5153 
95 [50,5158 145 |59 !57 |55 
g |52" |60 146 |61 158 |57 
935 1535'62 ¡47 |63 |59,5|57 
91 155 ,63 ¡48 |64 |60,5|57,5 
98 56 64 485/65 61,5 | 58,5] Dampfdruck 4,8 Atm. 
9° 158 65 485/66 62 |595 
95 157,5 65 '49 |66 63 | 60,5 
100 {58 | 65,5, 49,5 | 66,5 , 63,5 | 61 
10 1585/66 '50 |67 64 | 61,5 R 48 , 
1010 |59 167 '50 |675 64 62 
105 |59 67 !505|69 |64 ¡62,55 „ 48 „ 
10% |59 67 150,5) 69,5 | 64,5 | 62,5 
10% [595/66 ¡50 | 68,5 | 64,5 |63 
10% 159 65 49,5 | 67,5 63,5 | 62,5 2 38 , 
108 |58 64 149 |67 |63 |615 
10 {58 64 |49 |67 1625161 
110 [58 64,55/495.67,5,63 ‘61,5 i 4, 


Aus vorstehendem ergibt sich, dafs sich das Isolit 
des Herrn Direktor Holczabek am besten bewährt hat, 
indem es wesentlich weniger Wärme durchliefs, als 
die übrigen Schutzmassen. Das Isolit war ohne Lein- 
wandbandage am Rohr befestigt und hielt gut, ohne 
Sprünge oder Risse zu zeigen. Es ist dies auch ein 
Vorzug gegenüber vielen anderen Schutzmassen, für 
welche Leinwandumhüllungen Bedingung sind. 


Reichenbach in Schlesien, den 7. Dezember 1904. 
gez. Paul Herrmann, Chefingenieur. 
gez. Hermann Vogel. gez. Bruno Schubert. 


Endlich sei noch 14. des Calorit-Isoliermaterials 
gedacht, das von der Gesellschaft für Wärme- und 
Kälteschutz m. b. H. in Leuben bei Dresden hergestellt 
wird und einen auffallend hohen Nutzeffekt ergibt. Es ist 
von spezifisch sehr geringem Gewicht und sehr ausgiebig. 

Die Kaiserliche Werft in Wilhelmshaven sagt dazu: 

Die Erprobung der Wärmeschutzmasse Calorit hat 
folgendes Ergebnis gehabt. Bei einer Auftragsstärke von 


*) Hier nicht wiedergegeben. 
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25 mm sind in einem Versuchsrohr von 1 qm Mantel- 
flache, welches bei jedem Versuch 2 Stunden lang mit 
gesättigtem Dampf unter 5 kg Spannung gehalten wurde, 
im Mittel aus 12 Versuchen 2,871 1 Kondenswasser 
entstanden. 

In einem zweiten Versuchsrohr mit der gleichen 
Mantelfläche, welches 60 mm stark bekleidet war, wurde 
unter gleichen Umständen bei Anwendung überhitzten 
Dampfes von 10 kg Spannung und 320° Celsius im 
Mittel aus 12 Versuchen eine Kondenswassermenge von 
3,095 1 erhalten. 

Genannte Firma hat in richtiger Erkenntnis des 
Umstandes, dafs sowohl die organischen wie die 
anorganischen Stoffe gerade dort versagen, wo die 
Wärmeerhaltung am wertvollsten ist, nämlich bei den 
höheren Temperaturen von heifser Luft, überhitztem 
Dampf und sonstigen erhitzten Gasen oder Flüssigkeiten 
eine Mischung ausfindig gemacht von höchster und 
andauernder Wirkung, äufserster Haltbarkeit, mäfsigem 
Preis und ansprechender Ausführung, und hat nach 
jahrelangen, mühsamen und kostspieligen Versuchen die 
Genugtuung, eine Masse in den Verkehr gebracht zu 
haben, welche in allen vier Punkten nicht nur die bisher 


. bekannten Mittel erreicht, sondern die meisten in ihren 


Gesamteigenschaften wesentlich hinter sich läfst, ohne 
deren Mängel zu besitzen. 


Abb. 160. 


180° 


100° 
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ud > " n 1 2 3 4 s o Uhr. 


Vergleichende Darstellung der Wirkung von Calorit (B) 
und Kieselgur (A). 


Das „Calorit“ ist einer Reihe von praktischen, 
durch autoritative Urkunden belegten Erprobungen, 
sowie wissenschaftlichen Untersuchungen unterzogen 
worden. 

Aus diesen Versuchsergebnissen sei für Beurteilung 
und Verwendung in der Praxis folgendes hervor- 
gehoben. 

Unter Würdigung eines Ausspruchs des Herrn 
Geheimrat Professor Rietschel in Berlin aus dem 
Jahre 1902 (Zeitschrift d. V. deutscher Ingenieure 1902, 
Nr. 26, Seite 959) über Wert und Zuverlässigkeit der 
bis dahin bekannt gewordenen Versuche mit Wärme- 
schutzmitteln wurde als völlig einwandfreies, unbedingt 
zuverlässiges und einfaches Mittel zur Erlangung von 
Vergleichsziffern über Wert und Wirkung der meist- 


bekannten Wärmeschutzmittel die Anwendung des 
elektrischen Stromes gewählt, nach dem jedem Techniker 
bekannten Grundsatz: „dafs dem Aufwande einer 
gewissen Menge elektrischer Energie die Gewinnung 
und Erhaltung einer gewissen Temperatur im Innern 
eines Hohlkörpers entspricht.“ 

Als Versuchsobjekte dienten an den Enden ge- 
schlossene, schmiedeeiserne, in gleicher Stärke ver- 
schiedenartig isolierte Normalrohre von rund 100 mm 
Durchmesser, deren Innenraum durch elektrisch zum 
Glühen gebrachte Metallbänder geheizt wurde. Die 
Innentemperatur wurde bis 550° Celsius — als praktisch 
anwendbare Grenze — bezw. bis zur Zerstörung der 
Isoliermäntel gesteigert. 

Sämtliche Versuche wurden durch die gerichtlich 
vereidigten Sachverständigen, Ingenieur Hans Benisch- 
Dresden, und Ingenieur Andersen-Dresden, ausge- 
führt. 

Durch die im Juli--September 1904 in beschränktem 
Mafse angestellten Versuche war der Wert des „Calorit“ 
als Wärmeschutzmasse überhaupt, sodann dessen Ueber- 
legenheit über die meist verwendete Kieselgurmasse 
dahin ermittelt worden, dafs z. B. bei einer Temperatur 
von 200° Celsius entsprechend 15 Atm. die Ersparnis 
an kondensiertem Dampf stündlich für jeden qm isolierter 
Rohroberfläche 0,34 kg mehr betrug, als bei Anwendung 
von Kieselgur. Aus der nachfolgenden Darstellung 
(Abb. 160) ist ferner ohne weiteres ersichtlich, dafs am 
Schlufs des Versuches die Temperatur bei Kieselgur 
etwas über 250°, bei „Calorit“ dagegen über 360° betrug, 
und ferner, dafs bei „Calorit“ nach Ablauf von 15 Min. 
eine Temperatur von 221 * Celsius, bei Kieselgur dagegen 


Temperatur in ° Celsius 


zen POSTER Kieselgur Calorit 
ga 0 | 23 | 23 
gs 5 108 130 
Q's 15 178 221 
10 30 | 196,5 247,5 
19 45 205 | 261 
10% 60 212,5 270 
10% 75 216 276 
11 | 90 219 280,5 
LE 105 221 284 
I kaa 120 222 286 
Le 135 223 288 
12 150 228 294 
gn | 250 | 38 
6 | | 2525 | 367 


nur von 178° erreicht war. Bei ,Calorit* überwog 
mithin die Wirkung der Isolierung die von Kieselgur 
um 24 pCt. Dieser Ueberschuís steigert sich bei 
Zunahme der Wärmegrade nach 2 Stunden auf 28 pCt. 
und nach 7'/: Stunden auf über 40 pCt. Daraus mufs 
geschlossen werden, dafs die isolierende Wirkung von 
„Calorit“ steigt, je höher die Temperaturgrade sind. 


Wie aus vorstehender Darstellung ferner ersichtlich, 
steigt die Temperatur während der Versuchsdauer von 
8'/2 Stunden bei „Calorit“ auf mehr als 360° Celsius, 
während bei Kieselgur nur gut 250° Celsius erreicht 
wurden. 

Der Unterschied zwischen der Wirkung von „Calorit“ 
und Kieselgur zeigt sich noch auffallender, wenn man 
sich vergegenwärtigt, dafs die Temperatur von 250° C 
bei Kieselgur erst nach 8'/» Stunden, bei „Calorit“ 
dagegen bereits nach */s Stunden erreicht wurde. Dazu 
sei bemerkt, dafs an der Caloritmasse selbst bezw. deren 
Bandage und Anstrich auch bei der Temperatur von 
úber 360° irgend welche Veránderungen in ungúnstigem 
Sinne nicht wahrgenommen wurden. 


Diese Ergebnisse veranlafsten die Firma, die 
Versuche auch auf andere Isoliermaterialien als Kiesel- 
gur auszudehnen, und fúhrten zu umfangreichen Dauer- 
versuchen, welche, den früheren gleichartig, aber an 
folgenden Versuchsgegenständen vorgenommen wurden: 


l. Rohr ohne Isolierung, 
2. „ mit Kieselgur, 
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3. Rohr mit Calorit ohne Luftschicht, Abb. 163. 
4, ” ”„ n mit n 

5S- » œ Kork „ ji 

6. ” "n Seide » ” 

e = „ Filz ” 

8 x „ Calorit-Schalen ohne Luftschicht. | 


Abb. 161. 
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Vergleich der Ergebnisse bei 300 Watt Energiemenge. 


Nr. 1: Rohr ohne Isolierung. Nr. 6: Rohr mit Seide nicht 
Nr. 2: Rohr mit Kicselgur. verzeichnet, weil bei 100 
Nr. 3 und 4: Rohr mit Calorit Watt verkohlt. [schicht. 
mit und ohne Luftschicht. Nr. 7: Rohr mit Filz und Luft- 
Nr. 5: Rohr mit Kork und Nr.8: Rohr mit Calorit spezial 
Luftschicht. ohne Luftschicht. 


Anordnung der Versuchsrohre. 
a) Zusammenstellung der Temperaturen 


Abb. 162. | bei 300 Watt. 
Schaffung» - Oc be amó. Erreichte Penpentir in © Celsius 
= Art der Isolierung nach Stunden. 
OV - Schall ium Amril © Sen Spawuungr jale ` dar Wo rmelaro | : 213.4 5 617 | 8 9 10 
: a Drom Oyu lew ' | 
Nacktes Rohr. . . . 1143 145 Stillstand 

R-  Fequlawsderstond | Kieselgur . . . 163, 194 213 224 233 240 243,249 252 255 
S _ ha ln Calorit ohne kt 190/245 271 291 304 313 318 321 324 326 


» mit ‘ 183 240 267 286 298 307 312 316,318 320 


M Shomwmenw 


CH OT & WD — 


5 7 Kork , x 193,238 264 280 290 297 300 305.308 312 
ò- Mmampormakor Scide „ F Bei ungefahr 2700 verbrannt 
U Uum h a Uar ram mi: Ohare oar arq omo ling > Wellmitas Filz ” ” 185 235 267 293 Verbrannt 
o: E Calorit-Schalen | | 
Me Seatac ohne Luftschicht . . ied ooh tee 384 388 390 


| b) Wärme-Ersparnis 
| der verschiedenen Isoliermaterialien, bezogen in Pro- 


zenten auf den Wärmeverlust des nicht isolierten 
Rohres, bei 


pomp in 0 Celsius von 
No. Art der Isolierung ERDE ER e 
100 | 150 | 200 | 250 300 400 
| 
| 2 Kieselgur . . . . | 40,6) 54,4 61 5/67,5 71,9| — 
3u. 4 | Calorit mit und ohne 
Luftschicht . . . |64,0 70,9 74,5 | 79,2 | 80,3 | 84,6 
5 | Kork. . . . . .|57,8 67,0 | 71,2 | 76,2 | 78,2 ‚Breant 
6 Seide. . . . . .471,8, 76,8 80 ¡83,6 | Brennt auf 
1 Filz . . . . . . 168,7 | 714,1 77, 6 81,7 | Brennt auf 
| 8 Calorit-Schalen . . . | 68,6 | 14,1 | 18,3 . 82,0 , 84,0 | 87,4 


c) Warme-Ausstrahlung in Calorien stündlich: 


Bei Temperatur in 0 Celsius von 
100 150|200 250,300 350.400 450 
| | | | 
| Nacktes Rohr .{ 126 168 458 —  —  — — | — 


1 | 


Art der 
Isolierung 


No. 


Sämtliche Rohre waren, der praktischen Ausführung 


‘ | 

entsprechend, in der gleichen Stärke von 50 mm isoliert, eo I RIeSelgur é wf A 130: ERE 243300 > E7 ree 
ganz gleichartig bandagiert und gestrichen. Die aufsere 3 u. 4 | Calorit mit und | 

Anordnung der Versuche ist aus Abb. 161 sowie aus dem ohne: Uns Cte nny) 20,180. 114 Las 210 a ae 
Schema Abb. 162 ersichtlich. Die Ergebnisse aus den 5 [Kork . . . «| 94 00 Leen Inet en 
einzelnen Dauerversuchen sind auf Abb. 163, 164 und 6 |Seide. . . .| 34) 62, 90 a a la 
165 dargestellt, denen die beigefügten Zifferntafeln a, b 7 (Fiz . . . .| 40; 70 104:138 — | — —; — 
und c entsprechen. 8 |Calorit-Schalen .| 42' 70 100 135 170 210 255 : 305 
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Für die praktische Beurteilung der gefundenen Ver- | 
gleichswerte ist folgendes zu bcachten. | 
Die Tafel a gibt eine Zusammenstellung der bei | 
einer Energiemenge von 300 Watt erreichten Tem- | 


Abb. 164. 


Wärme-Ersparnis der verschiedenen Isoliermaterialien, 
bezogen in Prozenten auf den Wärmeverlust des nicht colierten 
Rohres 


Nr 2 = Kieselgur 


Nr. 3 u 4 = Catorit mit u. ohne Luft 
Nr. 5: Kork 


s 


Nr 6 . Seide 
Nr 7 = Filz 
Nr 8 Caloritechalen 
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peraturen. Man sieht ohne weiteres, dafs das unbe- 
kleidete Rohr (No. 1) bei 145° versagte, d. h. darüber 
hinaus die ganze erzeugte Wärme ausstrahlte. Be- 
züglich der Isolierung mit Kork, 
Seide, Filz ist zu beachten, dafs 
diese 3 Stoffe bei ungefähr 270° un- 
brauchbar geworden waren. Da die 
Bandage unversehrt blieb, so liefs 
sich der Beginn des Verfalls nicht 
feststellen. Es läfst sich aber aus 
dem Zustande, in welchem sich diese 
Stoffe nach dem Versuche vorfanden, 
schliefsen, dafs die Zerstörung ziem- 
lich früh beginnt, vielleicht schon 
bei 150 bis 160°. 

Von Interesse ist der bei einem 
sonst widerstandsfähigen Material 
(Calorit, No. 3. u. 4) anscheinend 
höchst unbedeutende Wert der Luft- 
schicht, wie aus den geringen Ab- 
weichungen in den Ziffern von Tafel a 
hervorgeht. 

Auf Tafel b finden sich die Ver- 
gleichswerte der verschiedenen Stoffe, 
ausgedrückt in Prozenten der Wärme- 
Ersparnis bezogen auf den Wärme- 
verlust des nicht isolierten Rohres. 


Die nachfolgenden, nach Be- 
endigung der Versuche aufgenomme- 
nen Abbildungen 166, 167 und 168 
lassen die äufsere Widerstandsfähig- 0 
keit von Calorit, Kork und Seide 
erkennen. 

„Calorit“ eignet sich demnach 
nicht nur für einzelne bestimmte 
Temperaturen und Verhältnisse, son- 
dern für alle Wärmegrade bei Nieder-  » 
druck, Hochdruck und überhitztem 
Dampf, und zwar in zunehmendem Mafse bei letzterem, 
wie aus den Darstellungen 
Tafeln a und b ersichtlich ist. 

Die Masse widersteht in gleicher Weise den 
Einwirkungen der Kälte wie der Wärme, bleibt 


+ 
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Nr. 1: Rohr ohne Isolierung. 
» 2: Rohr mit Kieselgur. š 
3: Rohr mit Calorit. 


in Abb. 160 und den | 
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auch bei Erhitzung auf 550° (vergl. Abb. 166) in 
Struktur und Aussehen völlig unverändert und ver- 
trägt in hohem Mafse Erschütterungen und Temperatur- 
wechsel. 


Das spezifische Gewicht von „Calorit“ beträgt durch- 
schnittlich 0,49. Die Feststellung des Wärmeleitungs- 
Koeffizienten erfolgte nach der Formel des französischen 
Physikers Peclet für „Calorit“ bei vier verschiedenen 
Innentemperaturen von: 150, 200, 250 und 300 * Celsius 
und ergab daraus einen Mittelwert von 0,0697, bei 
»Calorit“-Schalen dagegen bei sieben verschiedenen 
Innentemperaturen von 150, 200, 250, 300, 350, 400 
und 450 * Celsius und ergab daraus einen Mittelwert 
von 0,0620. 


Der Wert der vorstehend angeführten Koeffi- 
zienten erhellt ohne weiteres aus dem Vergleich 
mit den nachstehenden bisher bekannt gewordenen 
Koeffizienten, 


Seidenzöpfe und Polster 


. 0,045—0,048 
Kuhhaarfilz a 


0,057 


Braune (feinkörnige) Korkschalen 1887 . 0,073 
j (grobkörnige) A 1893 . 0,0997 
Torfschalen ANS at, at Se ee An e e OTS 
Richters Dampfrohrwarmhalter 0,102 
Horn & Taub’sche Kieselgurmasse . nn. 
Leroy’sche Masse 1886. . 0,089 
= i 1886 . 0,117 

i » 18903. 0,125 

R » 1894. . . . 0,092 
Griinzweig & Hartmann’sche Masse 1893 0,122 
Knoch'sche Masse 1885. 0,120 
5 » 1893. 0,090 

f » 1892. . 0,240 
Reinhold’sche Masse 1892. . . . 0,114 
Pouplier & Tost’sche Masse 1892 . 0,170 
Haacke’sche Masse 1893 = «a 0,170 
Klehmet’sche Masse 1886 . 0,118 
7 » 1892 0,330. 


Abb. 165. 
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Wärme-Ausstrahlungen in Kalorien stündlich, unter Berücksichtigung der durch 
die Kupferzuleitungen entstehenden Wärmeverluste. 


Nr. 4: Rohr mit Calorit. 
5: Rohr mit Kork. 
» 6: Rohr mit Seide. 


Nr. 7: Robr mit Filz. 
„ 8: Rohr mit Calorit- 
schalen. i 


Den Erfordernissen der Praxis entsprechend, hat 
die Firma ihre Fabrikation derart eingeteilt, dafs sie 
anbieten kann: 

l. Lose „Calorit“-Masse in Säcken zu 50 kg zum 
Selbstisolieren von Doppelwänden, sowie zum Umhüllen 


204 [No. 779) 


von ebenen und gewólbten Fláchen, Luft- und Heiz- 
kanälen, Rohrleitungen, 
sonstigen Apparaten nach näherer Gebrauchs-Anweisung. 


Abb. 166. 


Die Versuchsobjekte mit Calorit-Isolierung nach den Versuchen. 


Abb. 167. 


Kork-Isolierung nach dem Versuch. 


Abb. 168. 


Seiden-Isolierung nach dem Versuch. 


2. Ausführung vollständiger betriebsfertiger Iso- 
lierungen in Calorit-Masse durch geschultes Personal 
nach Kostenanschlägen. 

3. Schalen, Steine und Platten nach Preisliste zum 
Selbstisolieren von Rohrleitungen, Kesselflachen usw. 

Ausführung vollständiger Isolierungen mit Schalen, 
Steinen und Platten durch geschultes Personal nach 
Kostenanschlägen. 


Kesseln, Vorwärmern und 
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Schlufsbetrachtungen. 


Es würde zu weit führen, alle die neu erfundenen, zum 
grofsen Teile noch unzureichend erprobten Dichtungen 
und Packungen in diese Besprechung auf- 
zunehmen, und wird dieserhalb auf die 
Klasse 47 der Patente verwiesen. 

Aus dem in vorstehender Abhand- 
lung Gesagten dürfte indes zur Genüge 
hervorgehen, dafs bei dem heutigen 
Stande der Maschinentechnik, die nur 
unter Anwendung eines möglichst hohen 
Dampf- oder Wasserdruckes und bei 
tunlichster Einschränkung von Betriebs- 
störungen und Betriebsunterbrechungen 
vorteilhaft arbeiten kann, in erster Linie 
die metallischen Dichtungen berufen sind, 
immer weiter in Aufnahme zu kommen. 
Von ihnen soll man, wo nur immer an- 
gängig, die stumpfen Dichtungen in An- 
wendung bringen; nächstdem sind die- 
jenigen mit metallischen dichtmachenden 
Zwischenlagen, und zwar für alle Arten 
von Dichtungen die Kupferringe, für 
Flanschenverbindungen die Kupfer- oder 
Messinglinsen besonders zu empfehlen, 
während Afbest und verwandte Stoffe 
--- ausgenommen die klingeritähnlichen 
Zusammensetzungen und einige Lechler- 
sche u. Goetze’sche Dichtungen — künftig 
nur als Notdichtung anzusehen sein 
werden. Die Metallpackungen für Stopf- 
büchsen dürften ebenfalls in Zukunft alle 
weichen Packungen verdrängen und eine 
nach jeder Richtung hin befriedigende 
Stangendichtung schaffen. Wenn die 
Seifensteinpackung, die zur Zeit noch in 
aufserordentlichem Umfange wegen ihrer 
bequemen Benutzungsart und Wohlfeil- 
heit angewendete Stopfbüchsenliderung, 
für schwachen und mittleren Druck auch 
später nicht ganz ausgeschlossen wird, so 
sollte man sich bei Bedarf wenigstens nur 
für die wertvollste ihrer Art, die gefettete 
quadratische „Reinhcld - Packung“ oder 
eine ähnliche entscheiden und die vielfach 
in den Handel kommende geringwertige 
Ware verwerfen. Als Heifsdampfpackung 
wird auch die Lechler’sche, die Wilh. 
Schmidt'sche (Wilhelmshöhe), die Goetze- 
und Calmonpackung zu empfehlen sein. 

Für gewisse Zwecke werden, nament- 
lich bei Wasserdruck, als Dichtungen 
Leder und Gummi (gewöhnliches und 
Hartgummi), für Stopfbüchspackungen 
dieselben Materialien sowie mit flüssigen 
Talg getränkte Hanfzöpfe kaum entbehr- 
lich werden, ebenso wie bei Wasser- 
leitungs-Muffenrohren die Bleidichtung für 
immer ihren Platz behaupten wird. 

Von den Wärmeschutzmitteln ver- 
dienen gegenwärtig — abgesehen von 
der Umhüllung mit Kokosfaserseilen aus 
alten Kokosdecken, die nicht für alle 
Zwecke passen und auch nicht überall zu 
haben sind — die Pouplier’sche Masse, 
Thermo-Isolit, Calorit und Blauafbest so- 
wohl wegen ihrer Dauerhaftigkeit, als auch 
wegen ihrer Preiswürdigkeit den Vorzug. 

Hier werden indes die Zeit und weiter 
auszudehnende Versuche noch lehren, welchem Schutz- 
mittel für die einzelnen Zwecke der Vorrang einzu- 
räumen sein wird. Dem Erfindungstrieb darf nicht „Halt!“ 
geboten werden, und die Technik wird die kommenden 
Erfindungen und Verbesserungen auf diesem wichtigen 
Gebiete hinsichtlich ihres technischen und wirtschaft- 
lichen Wertes prüfen, strenge Sichtung vornehmen und 
das als gut Erkannte zweckentsprechend verwerten! 


[1. Dezember 1909] 


[No. 779] 205 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


Die Bahn durch den Caprivizipfel 


von Schwabe, Geh. Regierungsrat, Berlin 


0 
Wenn auch bei der so ungúnstigen Finanzlage des 
Deutschen Reiches an die Ausfúhrung einer Eisenbahn- 
verbindung zwischen der Otavibahn durch den Caprivi- 
zipfel mit der Viktoriafallstation Livingstone der Kap- 
Kairobahn auf Kosten des Reiches fúr absehbare Zeit 


nicht zu denken ist, so sind doch in neuerer Zeit eine - 


Reihe von Umständen eingetreten, die die Ausführung 
dieser Bahn selbst durch eine Aktiengesellschaft der 
Verwirklichung näher gerückt haben. 


In erster Reihe haben sich die politischen Ver- 
hältnisse im Norden unseres südwestlichen Schutz- 
gebietes wesentlich günstiger gestaltet. Während dort 
unsere Herrschaft bisher mehr auf theoretischen Ab- 
machungen in europäischem Sinne beruhten, als auf 
afrıkanischer, praktischer Machtentfaltung, und wir auch 
gar nicht die Absicht hatten, diese den wohlbewaffneten 
und kriegerischen Ovambostämmen gehörenden, aus- 
gedehnten Gebiete mit kämpfender Hand zu erobern, 
ist es dem durch seine Tapferkeit bekannten Hauptmann 
Franke, der nur mit wenigen Begleitern nach dem 
Ovambolande gezogen war, gelungen, schriftliche Ver- 
träge mit den Häuptlingen abzuschliefsen, durch welche 
jene Völker unsere Oberhoheit anerkannten und sich 
verpflichteten, Arbeiter zu stellen. 

Nachdem dies vorausgegangen ist und die Budget- 
kommission des Reichstages sich damit einverstanden 
erklärt hat, dafs zur Erkundung der Verhältnisse im 
Ovambolande, insbesondere der Arbeiterfrage, der Er- 
schliefsung des Landes und eines auszuführenden Bahn- 
baues eine Zivilkommission entsandt wird, und nachdem 
bei der vor kurzem im Ovambolande eingetretenen 
Hungersnot die Ueberweisung von Lebensmitteln seitens 
der Verwaltung des Schutzgebietes stattgefunden hat, 
darf nunmehr wohl angenommen werden, dafs die wirt- 
schaftliche Entwicklung des Ovambolandes keinem 
ernsten Widerstande begegnen wird, wenn auch natür- 
lich jederzeit grofse Vorsicht geboten ist. 


Ein zweiter günstiger Umstand sind die über- 
raschenden Betriebsergebnisse der Otavi- 
Minen- und Eisenbahngesellschaft, welche im 
ersten vollen Betriebsjahre den Aktionären eine Dividende 
von 9pCt., im zweiten Jahre von 11 pCt. gezahlt hat. 


Allerdings beruhen diese aufserordentlich günstigen 
Betriebsergebnisse einerseits in den mit der geringen 
Spurweite von 0,60 m verbundenen, überaus niedrigen 
kilometrischen Baukosten, welche für die 581 km lange 
Otavibahn Swakopmund— Tsumeb 28400 M und für die 
91 km lange Zweigbahn Otavi—Grootfontein spgar nur 
25740 M betragen, andererseits in dem überaus niedrigen 
Betriebskoeffizienten von 40,9 pCt. Nach den inzwischen 
eingegangenen Mitteilungen ist ungeachtet der am 
l. November eingetretenen Tarifermälsigung für Erze 
von 10 Pfg. für 1 tkm, womit für die Eisenbahn eine 
Mindereinnahme von 150000 M verbunden ist, eine 
weitere Steigerung der Einnahmen und des Ueber- 
schusses zu erwarten. 

Abgesehen hiervon hat sich aber auch die Leistung 
der Otavibahn ungeachtet der 0,60 m Spurweite alien 
übrigen Bahnen mit Meterspurweite überlegen gezeigt, 
da | Zugkm befórderte 


auf der Otavibahn : . 405 t 
Togoinlandbahn . „412, 
Usambarabahn . . . . . . 9l,, 


Da aufserdem die Otavibahn zuerst von allen úbrigen 
deutsch-afrikanischen Eisenbahnen fúr die Personen- 
befórderung Dampfwagen eingestellt hat, so dúrfte da- 
mit der Beweis geliefert sein, dafs auch mit einer 
Spurweite von 0,60 m den Anforderungen des Personen- 
und Güterverkehrs in Südwest-Afrika genügt werden 
kann. 

Mit Rücksicht hierauf, und da die ungünstigen Be- 
triebsverhältnisse der Bahn Swakopmund—Karibib nicht 
auf der geringen Spurweite von 0,60 m, sondern darauf 
beruhen, dafs diese Bahn zu leichten Oberbau und 


” ” 


y” „ 


überaus ungünstige Steigungs- und Krümmungs- 
verhältnisse hat, sodafs beim Ersteigen der Steilrampe 
1:21 auf dem linken Ufer des Khanflusses die Züge 
in Gruppen von 2 Wagen A 5 Tonnen geteilt und durch 
eine Doppelmaschine befördert werden müssen, erscheint 
es daher unbedenklich, die Spurweite der Otavibahn 
für die Fortsetzung bis zur Kap—Kairobahn beizubehalten, 
da nur bei der mit der Spurweite 0,60 m möglichen 
áuísersten Ermäfsigung der Bau- und Betriebskosten 
die Mittel für den Weiterbau der Bahn zu beschaffen 
sein werden, und andernfalls auf die wirtschaftliche 
Erschliefsung des Ovambolandes und auf die Verbindung 
mit den rhodesischen Eisenbahnen ganz verzichtet 
werden mülste. Die Herstellung dieser Verbindung, 
welche für die Otaviminengesellschaft die Möglichkeit 
bietet, den Bedarf an Steinkohlen von den an der 
Kap—Kairobahn, etwa 75 km südlich von der Viktoria- 
fallstation Livingstone gelegenen Wankiegruben zu 
beziehen, dúrfte dadurch fiir diese Gesellschaft von 
Wichigkeit werden, weil dieselbe nach dem letzten 
Jahresbericht wegen der hohen Kosten der von Europa 
bezogenen Koks zur Verwendung von Holz für 
den Hüttenbetrieb übergegangen ist, die vorhandenen 
Holzbestände aber schwerlich auf die Dauer ausreichen 
werden, und bisher im Ovambolande Kohlen nicht ge- 
funden worden sind, wenn auch nach Angabe des Berg- 
Assessors Macco die Möglichkeit nicht ausgeschlossen 
ist, dafs sich die Kohlenflötze von Wankie auf deutsches 
Gebiet ausdehnen. Was die sonstigen Vorteile der 
wirtschaftlichen Erschliefsung des Nordens von unserm 
südwestafrikanıschen Schutzgebiet, insbesondere den 
Anbau von Baumwolle in dem. nilartigen Ueber- 
schwemmungsgebiet des Okawango betrifft, so wird es 
zunächst zwar einer eingehenden Erkundung bedürfen, 
bevor ein sicheres Urteil gefällt werden kann; doch 
wird von Franz Steiner in No. 15 der Deutschen 
Kolonialzeitung erwähnt, dafs von den annähernd 
23400 Quadratkilometern des Caprivizipfels ungefähr 
6000 Quadratkilometer oder ein Viertel auf das fruchtbare 
Ueberschwemmungsland fallen. Der Hauptvorteil einer 
Eisenbahnverbindung duren den Caprivizipfel liegt je- 
doch darin, dafs zwischen der Kap—Kairobahn und dem 
atlantischen Ocean eine Verbindung hergestellt wird, 
die zwar nur wenig kürzer ist, als die Verbindung 
Livingstone — Bulawayo — Salisbury — Beira (indischer 
Ocean), die aber deshalb einen Frachtvorsprung hat, weil 
bei der Linie über Swakopmund die hohen Suezkanal- 
gebúhren von 9 Frcs. für 1 Netto-Tonne und 10 Fres. 
fir 1 Passagier fortfallen. 


Dafs durch die Verbindung der Linie Livingstone— 
Otavi—Swakopmund mit der Linie Livingstone—Beira 
zugleich eine erste und kúrzeste Ueberlandbahn zwischen 
dem indischen und atlantischen Ocean hergestellt wird, 
dürfte jedenfalls die Verkehrsverháltnisse und das Zu- 
standekommen der Bahn durch den Caprivizipfel be- 
gúnstigen. 

Hierbei mag noch erwáhnt werden, dafs eine zweite 
Ueberlandbahn zwischen dem indischen und atlantischen 
Ocean durch die projektierte Súdwestbahn Daressalaam— 
Kilossa—Bismarckburg und die Bahnen des Kongostaates 
bez. Angolas hergestellt wird, und somit die deutschen 
Schutzgebiete an 2 Ueberland-Bahnen beteiligt sein 
würden. . Aber wenn auch eine Eisenbahn von den 
Viktoriafallen durch den Caprivizipfel zum Anschlufs 
an die Otavibahn in Tsumeb oder Grootfontein für den 
Durchgangsverkehr vorláufig noch weniger in Betracht 
kommen sollte, so dürften doch die angegebenen 
wirtschaftlichen Gründe zur Genüge für den Bau der 
Bahn sprechen. Auch wird von dem Hauptmann 
Volkmann, langjährigem Distriktschef von Grootfontein, 
bestätigt, dafs, soweit das von der Bahn zu durch- 
schneidende Land erkundet ist, für den Bahnbau aufser- 
ordentliche Schwierigkeiten nicht zu erwarten sind, und 
dafs die Bahn zur Erschliefsung des Tales des Okawango 
beitragen würde, das auf etwa 100 km die Grenze bildet, 
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auf etwa 300 km schiftbar ist und auf seinem ungeheuren 
Ueberschwemmungsgebiet, welches an die Fruchtbarkeit 
des Nils erinnert, Gelegenheit zu ausgedehnter Baum- 
wollenkultur geben würde. 

Da überdies die Katima-Molilo-Fälle des Sambesi 
die Möglichkeit zur Anlage einer elektrischen Kraft- 
station auf deutschem Boden bieten und dadurch billige 
Kraft für die Baumwollenkultur, für den Eisenbahnbetrieb, 
vielleicht sogar für den Hüttenbetrieb gewähren, so 
dürfte es, falls der Anbau der Baumwolle in gröfserer 
Ausdehnung erfolgt, in Frage kommen, zunächst durch 
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eine Stichbahn von der Viktoriafallstation Livingstone 
der Kap—Kairobahn aus den Caprivizipfel zu er- 
schliefsen und auf diese Weise der Otavibahn entgegen- 
zukommen. 

Ein weiterer günstiger Umstand für die Verlängerung 
der Otavibahn durch den Caprivizipfel bis zum Anschlufs 
an die Kap—Kairobahn dürfte endlich auch darin zu 
erblicken sein, dafs, Zeitungsnachrichten zufolge, der 
Uebergang der Otavibahn an das Reich und Verpachtung 
des Betriebes derselben an die Otavi-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft in Aussicht genommen ist. 


Die Verkehrsaussichten auf dem Panamakanal 


von Kgl. ie ES Schmedes, Braunschweig 


Herr G. A. Ballard hat in der Contemporary 

Review Dezember 1908 eine Studie úber die Verkehrs- 
aussichten und die mutmafsliche Rentabilitat des Panama- 
kanals angestellt. 
Seine Untersuchung stitzt sich auf eine Bausumme 
von 190 Millionen Dollar für einen Schleusenkanal. 
Nach den neuesten Kostenanschlägen ist aber die Bau- 
summe bereits auf 360 Millionen Dollar erhöht worden, 
also auf etwa das Doppelte der Summe, welche Herr 
Ballard zur Grundlage seiner Untersuchungen ge- 
wählt hat. 

Diese Unstimmigkeit der Bausumme kann aber den 
Wert seiner Beweise und das Interesse an seinen Aus- 
einandersetzungen, welche wir hier kurz folgen lassen, 
nicht herabsetzen. 

Die Einnahmen des Kanals, welche die Betriebs- 
kosten und die Verzinsung des Anlagekapitals aufbringen 
müssen, sind von den Abgaben abhängig, welche von 
den den Kanal passierenden Schiffen pro Tonne erhoben 
werden. 

Die Gröfse des Verkehrs und die Höhe der Abgabe 
mufs daher ein genügendes Aequivalent für die Betriebs- 
ausgaben bieten, wenn der Kanal finanzielle Erfolge 
bringen soll. 

Herr Ballard sucht das ganze Unternehmen in ein 
möglichst günstiges Licht zu stellen, indem er seinen 
Ermittlungen die niedrigsten Schätzungen für Bau-, 
Betriebs- und Unterhaltungskosten zu Grunde legt, den 
zu erwartenden Verkehr aber möglichst hoch einschätzt. 

"Er schätzt die jährlichen Betriebs- und Unterhaltungs- 
kosten auf5Millionen Dollar. Zur Deckung dieser Kosten 
und zur Verzinsung des Anlagekapitals von 190 Millionen 
Dollar zu 4 pCt. müfsten die Abgaben jährlich 
12,6 Millionen Dollar einbringen, um den Kanal rentabel 
zu machen. 

Ist es möglich, diese Summe jährlich aufzubringen’? 

Ein Verkehr auf einem neuen Seewege kann nur 
dadurch entstehen, dafs der Verkehr von anderen 
Linien auf die neue Linie übergeht, weil sich eine 
billigere und vorteilhaftere Verbindung bietet oder 
dadurch, dafs sich neuer Verkehr auf der neuen Linie 
entwickelt. 

Beides ist beim Suezkanal der Fall und wird in 
gewissem Umfange auch beim Panamakanal zutreffen. 

Der grofse Vorteil beim Suezkanal ist nur der, dafs 
sämtliche Linien nach dem ‘Osten so bedeutend viel 
länger sind, dafs die Erhebung sehr hoher Abgaben 
möglich ist, ohne den Verkehr abzulenken. 

Bei der jetzigen Rate von 7 fr 75 c pro Tonne 
würde die Abgabesumme pro Durchschnittsdampfer 
genügen, um die Kosten der Kohle für eine Fahrt von 
8—10 Tagen aufzubringen, dies würde aber nicht dem 
Unterschied der Entfernung entsprechen. 

Ein anderer für die Wahl des Reiseweges ausschlag- 
gcbender Punkt ist die Entfernung der Kohlungsstationen. 
Sind diese Stationen weit von einander entfernt, so ist 
die Mitnahme grofser Kohlenvorräte auf Kosten der 
Ladung erforderlich. Ein weiterer wichtiger Punkt für 
die Wahl einer Schiffahrtslinie ist die Gelegenheit, auf 


den Zwischenstationen Ladungen zu löschen und auf- ' 


zunehmen. 
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Mit diesen vier Gesichtspunkten als Richtschnur ist 
es nicht schwierig, die Verkehrsaussichten des Panama- 
kanals zu untersuchen und festzustellen, welche Linien 
voraussichtlich zu Gunsten des Panamakanals veröden 
werden. 

Es kommen nur 3 Linien in Frage, welche ihren 
Ausgang im Atlantic bezw. in der Nordsee und im 
Mittelmeer nehmen; nämlich die Suezlinie nach dem 
Osten, die Linie um das Cap der Guten Hoffnung nach 
Australien und die Linie durch die Magellanesstrafse 
nach der Westküste von Süd- und Nordamerika und 
nach Australien. 

Die wichtigste dieser Linien, die Suezlinie, wird 
wenig vom Panamakanal beeinflufst werden, wenn die 
vier oben erwähnten Bedingungen wie bisher bestehen 
bleiben. 

In Bezug auf die Abgaben ist anzunehmen, dafs ein 
Vergleich zwischen den Rivalen eintreten wird, da der 
Suezkanal im Falle eines Zollkrieges in der Lage ist, 
die Tarife bedeutend herabzusetzen, weil die Dividende 
von 20 pCt. eine solche Herabsetzung leicht vertragen 
kann. 

Für den Orienthandel an der Asiatischen Küste 
wird Hongkong etwa die Grenze der beiden Interessen- 
sphären bilden. 

Der Handel von amerikanischen Atlantic-Häfen wird 
durch den .Panamakanal zu den Häfen östlich von 
Hongkang einen kürzeren Weg finden, während die 
Häfen westlich Hongkongs näher durch den Suezkanal 
zu erreichen sind. 

Der Umfang dieses Handels ist aber so gering, 
dafs die Teilung desselben den Suezkanal kaum berühren 
wird und zum Vorteil des Panamakanals wenig ins 
Gewicht fällt. 

Die‘ alte Linie von Europa nach Australien durch 
den Suezkanal ist nach Melbourne 2000 Meilen, nach 
Sydney 1200 Meilen kürzer als durch den Panamakanal. 
Der Wendepunkt liegt hier bei Neuseeland. 

Es wäre möglich, bei niedrigen Abgaben und bei 
Anlage einer Kohlungsstation auf dem Tahiti-Archipel 
den ganzen Handel nach Neuseeland, welcher jährlich 
etwa 125 Millionen Dollar beträgt, auf den Panamakanal 
hinüber zu ziehen. 

Die zweite um das Cap der guten Hoffnung 
führende Linie kommt nur für Schiffe nach Asiatischen 
und Australischen Häfen in Frage, nicht für solche nach 
Afrikanischen Häfen. Diese Linie wird hauptsächlich 
von Seglern und Dampfern befahren, welche Zwischen- 
häfen zur Löschung und Aufnahme von Ladung anlaufen. 

Die dritte und wichtigste Linie, welche am meisten 
durch den Panamakanal beeinflufst wird, ist die durch 
die Magellanesstrafse und um Cap Horn führende Linie. 

Der Handel zwischen dem Atlantic und den Häfen 
des Südpacific beträgt etwa jährlich 100 Millionen Dollar. 
Ein grofser Teil hiervon wird den Panamakanal passieren; 
aber nicht der ganze Handel, da sich ein Wendepunkt 
an der Südküste Chiles ergibt, wo der alte und der neue 
Weg gleich sind. Es werden daher alle Schiffe, welche 
in der Nähe dieses Punktes zu laden haben, den alten 
Weg benutzen, um den Abgaben im Panamakanal zu 
entgehen. 


16) 
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Da aber das Handelszentrum Chiles, der Hafen von 
Valparaiso bedeutend nördlich dieses Punktes liegt, so 
wird der gröfste Teil des Handels, etwa 80 Millionen 
Dollar, durch den Panamakanal gehen. 

Der Handel im Nordpacific wurde bisher im An- 
schlufs an die Eisenbahnen gröfstenteils mit Segel- 
schiffen bewältigt. Es ist aber anzunehmen, dafs der 
neue Weg durch den Panamakanal den Handel so beein- 
flussen wird, dafs er zum gröfsten Teil auf den direkten 
Dampfschiffsverkehr durch den Kanal übergehen wird. 

er jährliche Umsatz dieses Verkehrs wird etwa 
150 Millionen Dollar betragen, sodafs sich mit den vor- 
her aufgezählten Summen ein Gesamtverkehr von 
355 Millionen Dollar ergeben wird. 

Im Jahre 1920 wird sich diese Summe durch Ver- 
kehrssteigerung etwa verdoppelt haben und 700 Millionen 
betragen. 

Diese Menge entspricht etwa ?/s des Suezkanal- 
Verkehrs und ergibt bei Annahme derselben Abgaben 
eine Einnahme von jährlich 15 Millionen Dollar. 

Es ist aber möglich, dafs die Abgaben nur auf 
7/3 der Höhe der Suezabgaben festgelegt werden und 
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dann nur eine Einnahme von 10 Millionen Dollar er- 
geben. Die Hälfte dieser Summe dient zur Deckung 
der Betriebskosten, die andere Hälfte würde alsdann 
das Kapital von 190 Millionen Dollar mit etwa 2%: pCt. 
verzinsen. 

Es ist somit klar, dafs der Kanal als unrentabel 
bezeichnet werden mufs, wenn sich nicht die von Herrn 
Ballard nachgewiesenen Einnahmen verdreifachen oder 
nach den neuerdings festgesetzten Baukosten des Kanals 
(360 Millionen Dollar) sogar versechsfachen. 

Die Aussicht auf neu entstehenden Verkehr ist 
schwer zu beurteilen. Es ist anzunehmen, dafs durch 
den neuen Seeweg der Export von Lebensmitteln und 
Naturerzeugnissen von der Westküste und die Einfuhr 
von Manufakturen von der Ostküste steigen wird. 

In absehbarer Zeit wird aber kaum eine Verzinsung 
von 4 pCt. aufgebracht werden können. 

Man kommt daher zu dem Schlufs, dafs eine 
Rentabilität des Kanals nicht nachzuweisen ist und nur 
Gründe politischer Natur die Ausgaben rechtfertigen 
können, welche für den Bau des Kanals aufgewandt 
werden. 


! 


Darstellung und Kritik der in der Literatur vorliegenden Untersuchungen 


über Schwingungen eines Trägers mit bewegter Last 


von Dr. Edmund Bühler, Ingenieur, Tuttlingen 
(Schlufs von Seite 145) 


§ 4. l 
` Gleichmäfsig auf einen Teil des Trägers 
verteilte Ueberlast. 


Die Ueberlast sei g und bedecke von a, — A, den 
Träger; an Stelle des in § 2 dieses Kapitels ange- 


Kapitel HI. 


Schwingungsbewegungen unter Berücksichtigung 
der permanenten Last und der ohne Stofs und ohne 
Geschwindigkeit aufgelegten Ueberlasten. 


Wie aus den vorhergehenden Kapiteln ersichtlich, 


2 Psin? 22 sind die von den Lasten bezw. Ueberlasten herrührenden 
gebenen Gliedes - ---- -:>- tritt der Ausdruck 2nt 
statischen Deformationen mit dem Faktor 1 — cos r 
3 


2g AA l 
, , . 2 Lar) P Se SL. AA . ., . ry 
És | sin? ¿4 da =al wen, (sin 274, — sin 274,) 


und daraus die Gleichung der Deformation für diesen Fall 


i 


multipliziert. 
Diese Wirkungen der Ueberlasten sind für die 
einzelne Sinusorde aufgehoben, wenn ¿— Jin, da so- 


ae ze 2p (1 -- cos ia) 2g (cos za, — cos ¿2,) + Gsin 4° Ir o O ir et es 
O C ds 27 er? in ety fa — A \ 
PS pr Pale p + para a PO (sin 224, — sin Zin), 
y CS 2 
+ D; cos ti’ e PA sin ix. 


paraa le E 


l 
Din (ein 212, — sin 274,) 


Aus dieser Gleichung ist gut ersichtlich, wie bei den verschiedenartigen Belastungen des schwingenden 


Tragers sich jeweils die Periodenzahl der r Schwingungen ándert. 


Kapitels ist hier 


Gegenúber der Periodenzahl des $ 2 dieses 


24 V: itp r? d- PH = a (sin 274, — sin 2) 
17) Z=- = a a an hehe 
1- r’cg 
§ 5. | dann cos 272 = cos o = | und somit der oben erwähnte 
Gl hmaf f den Tra teil Faktor gleich Null wird. 

ASIS Ueberlasi EEA | Wie auch von anderen Seiten schon hervorgehoben, 
Ersetzt man in $ I dieses Kapitels p durch p+ 4, - werden die Wirkungen verdoppelt, wenn ¢= a Ti 
so erhált man fiir die Deformation dieses Falles | u 
ist, da cos (22 + 1) z = cos n = — 1 wird, wie dies bei 


18) y = e a 


_ - — 


i = Í 


+ Gi sin 77° y 
r° eg 


Te “fF E 


und die Schwingungszahl der auftretenden Perioden ist 


ne a gee prt ete. 


aCe (1 — cos in) 


ez 
Pør + p+ g 


di r’eg 


Vernachlässigung der Molekularwirkungen und Ueber- 
lasten stattfinden würde. 

Für die in diesem Kapitel erwähnten Fälle werden 
in der Praxis Schätzungswerte in reichlichem Mafse 
angenommen, obwohl eigentlich in wirklichem Sinne 
ein derartiger Fall in der Praxis nicht zu denken ist. 


Kapitel IV. 


Trägerdeformationen, welche von den in Bewegung 
befindlichen Ueberlasten herrühren. 


Dieses Kapitel, welches für die Arbeit als „am 
wichtigsten“ zu bezeichnen ist, zerfällt in zwei Ab- 
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teilungen. In der ersten Abteilung wird die Deformation, 
welche durch in Bewegung befindliche Ueberlasten her- 
vorgerufen wird, behandelt, ohne den Schwingungen 
Rechnung zu tragen, wahrend in der zweiten Abteilung 
dieselben berücksichtigt sind. 

Eine Trennung dieses Kapitels ist um so berechtigter, 
als zuerst den Zentrifugalkräften und später den Trig- 
heitskräften Beachtung geschenkt ist. 


Abteilung I. 


Deformation, welche durch in Bewegung befindliche 
Ueberlasten hervorgerufen ist, unabhángig von den 
Schwingungen. 


§ 1. 
Einzeln gelegte Ueberlast, welche von der 
Geschwindigkeit Y belebt ist. 


Wird wiederum von der Grundgleichung 
= x 

i= 1 

ausgegangen, so erhält man für die Zentrifugalkraft 
durch Differentiation dieser Gleichung und Einsetzen 


A; sin ix 2 


PV? 
des Ausdruckes r den Wert 
PV? dy (a) PV? it Ay sin ¿2 
= e dx? = +: : 7 
& Y & 


für jede Sinusorde. Nach Kapitel I $ 1 geht die sinus- 
ordale Ueberlast úber in 


2Psinia 
Di G 4 i*A; sin is) sin ¿x 


und man erhalt unter hea nd des § 1 und § 4 des 
Kapitels I in diesem Fall für 


e F ‘om ta) 
T 
2 P PV? A sin? in 
es sin ži H — ae +) sin ix, daraus 
2p (1 — cos im) 2P sin vi 
as era era 
2PI°A sin’ ta 
t - - - oder 
itnertg 
A 2 24) _ 2p (1 — cos ta) 
¿i“ager” oa ere Ba 
2P sin ¿2 2p (1 — cos ta) 
ae ertita | era 
2P sin ta Unger 
+  erdita Tr sin’ i 


Die Gleichung der Deformation ist 
20) y = y ee an 


en th iPager” u 
5 eee oy te age SUE 
T epa | Pager? —2PV? sin? ts 


Ein Vergleich mit den Werten des § 4a ergibt, 
dafs infolge der Wirkung, welche durch die in Bewegung 
befindliche Ueberlast hervorgerufen wird, ein Faktor 


i’ner’g 
i nger? —2PV* sin’ 
Lebert bemerkt hier, dafs 


I" ir y Age 
sind 


2P 

eine gewisse Grenze selbst bei Vernachlässigung der 
Schwingungsbewegungen nicht überschreiten dürfe, 
ohne Gefahr für den Trager; weiter sagt er, dafs Bresse 
$ 1 unter Berücksichtigung der Elastizität des Metalles 
einen für die Praxis nicht zu überschreitenden Ge- 
schwindigkeitswert angegeben habe. 

Nach meiner Ansicht geht gerade aus dem Werte 
des angegebenen Faktors hervor, dafs, wenn V unendliche 
Werte annehmen sollte, dieser Faktor ebenfalls immer 
kleiner wird und am Ende eine Deformation überhaupt 
nicht mehr eintritt. 


auftritt. 
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§ 2. 
Unbeständig von der Geschwindigkeit V 
belebte Ueberlasten. 


Bei Berücksichtigung des Inhaltes des $4 und $2 
Kapitel I wird für die Deformation dieses Falles erhalten 


ER PE — cos fz) 


21) r= — 
ve ertión 
n 2P, sin thn Paer?g 


+3 we. 


sh sin x. 
cr” -4 A ee) DJ DY ”o . y 4, 
Paerg — Y 2P1” sin? ¿2 


§ 3. 
Eieichmalsig verteilte, einen Teil des Trägers 
bedeckende Ueberlast, von der 
Geschwindigkeit V belebt. 


Bedeckt die Ueberlast g den Tr ager von å — dy, 
so geht unter Berücksichtigung des $ 4 Kapitel lI die 
Deformationsgleichung über in 


_1T®2p(l — cos Za) 2g (cos ¿4, — COS 22,) 


22) ee er:i’n er:i’n 
“er g sin ix 
er? — pe] Ap — Ar — E 211, — 2 | 
£ g E Din - (sin 274, — sin Zin) 


§ 4. 


Gleichmäfsig verteilte Ueberlast, vollkommen 
den ganzen Träger bedeckend, und von der 
Geschwindigkeit V belebt. 


Bresse stellt in einer besonderen Abhandlung: 
„Effekte, an einem Träger durch rollende Lasten her- 
vorgerufen“, die Gleichung der elastischen Linie für 
diesen Fall fest. Er bezeichnet mit p das Gewicht des 
Trägers samt Oberbau und Ueberlast, was in der 
Lebert’schen Abhandlung mit p + g benannt wurde. 


Die Bresse’sche Gleichung ist in der Lebert’schen 
Bezeichnung durch 
s PY (PTO a 
dx? TZ =e 
ausgedrückt und geht durch Differentiation über in 
d*y gy” dy 
AS L 
MES SR g dx’ 
Lebert löst diese Gleichung unter Einsetzung von 


ER ae ae 
a”) p? 


p? 2 
Ei na und findet 
er E a 
Pla u ux uz 
3 = Ps as 
23) ee tang > sin E + cos a le. 


y log a? ee o z) 


2er” u? 
Um die Richtigkeit von y zu beweisen, differentieren 
wir und erhalten 


7‘ . Ux 
AE = (f+ q) a £ sin = + cos 


er? 
dx? 


ux dy 
a dx? 


Sten fee u. ux 

= — TE tang 9 sin 

we re. 
er u” A er”? u? 


daraus folgt 
u. Ux ux 
ota (tne 2 an ten) (ta 


qh Dar, u. uz 
| = X BR tang 2 sin | 
e IE MPa os L IC AtA? o 
g er? u” n g a 7 
Diese Gleichung wird unter Einsetzen von 
I u” er? 
3o eas a 


wesentlich vereinfacht. 

Wird die oben angegebene Gleichung für die 
Deformation in eine Sinusreihe entwickelt, was nicht 
schwer ist, so erhält man 
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a e l 


24) 3 = odeı 
er a, PA i u” 
gen? 
T JES X SIN da Per?y 
NN ee 
er? i= 1 a irteg — 4V” 


für 7 ungerade. 

Aus einem Vergleiche dieser Gleichung mit der- 
jenigen des $ 4 Kapitel I geht hervor, dafs, da nur un- 
gerade z in Betracht kommen, 1 — cos ir in 2 übergeht 
und aufserdem obige Gleichung noch mit einem Faktor 
multipliziert ist. Diese von den Schwingungen unab- 
hangige Deformation ist daher dauernd, so lange der 
Träger unter dieser Bedingung belastet ist. 


Abteilung ll. 


Deformationen, welche durch bewegte Ueberlasten 
hervorgerufen sind, wenn den Schwingungen 
Rechnung getragen wird. 


§ 1. 
Einzeln gelegte Ueberlast, welche von der 
Geschwindigkeit V belebt ist. 


In der ersten Abteilung dieses Kapitels ist die von 
den Schwingungen unabhängige Deformationsgleichung 
angegeben, während sich diejenige, welche mit den 
Schwingungen zusammenhängt, in $ 2 Kapitel II vor- 
findet; werden beide berücksichtigt, so ergibt sich für 
diesen Fall die Gleichung 


i = æ 2p (1 — cos za) 2P sin ia 
26) y= 2 meee I - en el 
i=l er NM era aA 
i nger’. sin IX oS C Qut 
en ee = Sin. 
¿agree — 2 PV’ sin z4 aN Ti 


2nt\ . 
+ Di; cos 2 ) sin ix. 
In dieser Formel für y mufs für ¢ der Wert d 


Li 
= = gesetzt werden, wenn die Ueberlast den Weg 


di während der Zeit dż zurücklegt und der Augenblick, 
wo die Ueberlast sich in A befindet, als Ursprung der 
Zeit angenommen wird, um die Deformation zu haben, 
welche eintritt, wenn die Ueberlast die Stellung 
A+ di einnimmt. 

Diese Deformation kann auch in demselben Punkte 
ausgedrückt werden, wenn als Ursprung der Zeit (also 
¢ = 0) der Augenblick angenommen wird, wo die Ueber- 
last in 4 -+ di ist und man den Veränderungen von 4, 
7;, G und D; Rechnung trägt.. 

Mit Ausnahme von G und J; sind alle Ver- 
änderungen durch Zi bezw. dessen Funktionen definiert. 

Da in beiden Formelsystemen die Deformationen 
und Geschwindigkeiten gleich sein müssen, wird man 
zwei Beziehungen zwischen C; und Ø; nebst ihren Ab- 
leitungen haben; sie reichen aus, um vollständig die 
Variablen zu definieren, welche zur Präzisierung des 


anfänglichen Zustandes des Trägers nötig sind, wenn 
er von der Last belegt ist. 
Für jede Sinusoide hat man 
2p(l — costa) 2P sin ih Der’ ga 
er? itn er’ ita Sager? —2P VF” sin? ia 
Lada 21 di 
+ G sin VT + Di cos VE 
= (#7 — COS in) 2P sin ¿(di + Ay 
cr? aa l er?ita ) 
ae a r* een | 
j’ager’— 2PV’ et EN 
ebenso 
27 B Zndi 2a di ` 2a(G + dG) 
Ea (c COS =p 7 — Di sin - VT, J= LEAT 
und infolge der Vernachlässigung der Variationen von 
ager” 
AN i nger? — 2 PI” sin? ik’ 
sowie der Berücksichtigung, dals sin (¢4 + di) = sin ¿A 


+ ¿di cos ia gesetzt werden kann, erhält man 
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(E (l — cos ia) , 2P sin 74 i ner’g 
er?’ in er? itn ) itner’g— 2 PV sin? in 
2a di 2a di 2p (1 — cos zz) 
+ G; sin — Vr — + D; cos — VT. (Ha a 
2P sin iA 2Pid cos iA \ _ _ i ager? 
a erdita ertpa  ) üÜ’ner:g—2PV* sin? ía 
+ Di + dD; und daraus 
aD _ C 21 ae th finger” u 
di "VI er:i’n Ünger—2PV” sin? 724 
beziel 
ezichungsweise dE m Qa 
de VT 
Wenn fir 
Üner’g 
Sager? —2PV sin? ta 
er”g i 
== 4 a 7 TA d 
l as 2Psin? ¿a 
AS e de OS 


gesetzt wird, ergibt sich unter Anwendung der voraus- 
gegangenen Betrachtungen fir 


IR 
i die Form “ Ss , so dafs 
d Di Gita? aj 2P COS th 
da Vo er’i n ang 
dG Di; i? a? 
da TO Yo 


da, wie die Beobachtung ergibt, die Werte von as”, ai*, 
und «; wenig variabel sind, so können dieselben in den 
vorstehenden Gleichungen als konstant angenommen 
werden; dann ergibt sich durch Differentiation 


d” Di er l a aC; ci 2P sin 14 Bay 
ds? y da T er? in 
d’ Di a 2Psin ía 
di => Di + ti arr und 
dC; Pal aD; tato. 
O gy Rp 
vi 2P cos th Pa? 
rT Y 


Diese beiden letzten Gleichungen sind zu lósen; es 
werden zuerst die reduzierten Gleichungen 


2P sin ia 2P cos ia 
Wo ap. Op 0 
ertióa er’ in 
gelöst und erhalten 
Pa? Par? 
D; = M sin = 2 + cos y > 
, Pa? Zar 
Gi == A sin p 4 + WV’. sos y + wo 
NV' = M u. M = — N. 
Die vollständige Lösung der Gleichung ist 
i aña “aña 
D; = M sin e + N cos de 
3 2P sin z4 I? 
ert ita Fat — y” 
. “aña i? aña 
G = — N smn- +M i 
En V 
ce 2P cos 14 a? V; 
ertita apit 


Es kann stets angenommen werden, dafs bei der 
Ankunft der Ueberlast auf dem Träger derselbe sich 
im statischen Gleichgewicht befindet und wird für diesen 
Fall G = 0, D; = 0 und 4 = 0; unter diesen Annahmen 
wird aus der letzten Gleichung ii Di, N = 0 und aus 
der Gleichung für G; 


M = — «i e js a Es pi erhalten. 
Diese Gleichungen für G und D; gehen über in 
i 2P sin ¿a a 
A oerna arive 
V, 2P sin i A 
OOM apiy er tin 


AMAS \. 
pQ | 
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tary Kommt der Anfang des Zuges bezw. der Ueberlast 
Vae 2P | cos ía COS T bei 2 an, so wird für die Deformation nach § 3 der 
Ci = ai Ga E er! Wig 7 ersten Abteilung dieses Kapitels und dem § 4 des 


Kapitels II dieser Arbeit 
i= 0 (2 (1 — cosia) | 29 (1 — cos 2) 


29 EE ad ` ez D . 2 
nz: er? een er* ibn 


i= | 


Bleibt die Ueberlast plötzlich in 4 stehen, so wird 
eine Schwingungsbewegung erzeugt, welche aus den 
genauen Werten von G und D; resultiert. Wenn die 
Geschwindigkeit der Ueberlast jedoch fortdauernd die- 


i? er’g sin ix 


| 
2p (1 — 2P sin ¿ "er’g — | ER. sin 252) 
2 erg -— 5: i 
ep ( COS. SIDA ) sin ¿e EEN 2in 


selbe bleibt, hat man A u 
== 6 
21) y= = cal 2/75 eee l 
Eci er in er’i'n i= 0 . Lat 2at\ , 
+ 2 (a sin = + Di cos 7) sin ix 
t = D ] Y 3 nt i . . 
+ 23 e ewe : o om, Ed e erhalten und zwar, da a, = 0 wird und 4, in A übergeht. 
pad P E y Ferner folgt für jede Sinusoide unter der Vernach- 
. ldi” i iati ] 
i 2P sin i lässigung der Variationen von 7; und 
ai“ Vi SN, RAE berg eed. n 
Tmt Pe SIN /x | | ad E sin 274 
beziehungsweise durch Zusammenziehen | u et n Lin 
hi (> = sowie der Bericksichtigung, dafs 
een Pp (1 — COS 11 | f DAN . A ee ee 
28) yo 2 ai e | cos (44 + ¿d4) = cos ¿4 — ¿da sin ¿4 ist, 
ca 20 (1 — cos in 2 2g COS ¿A 
rl a ee 
Sie ses sá er’ idn er?’ ia er’ i n 
SIN 24 ai i” be ‘ 
+ 2P+ a a*i? |? = be oe aa Las ee — +6 sin en 
' A sin 22 VT; 
‚2 > 7 IT en 
in i“ ai” ie Saas (; Zin ) 
| sin -— 
ai” Vi V ae | 21 di 2p (l — cos żin 2 
SA o Se sin ix. | + Di cos — +2 — = PL er ENE =o = 
aiti" — V ita | VT: er’i’n er?in 
Wie aus dieser Gleichung hervorgeht, wird eine | 29 cos ïà 
| 


ia 2:5 le 3,5 


Deformation erhalten, welche für die permanente Last 


mit einer der statischen Biegung gleichwertigen Defor- 
mation. 

Wird die Geschwindigkeit Y erhöht, so bildet sich 
ein Gleichgewicht und genügend rasche Schwingungs- 
wellen mit schwacher Amplitude im Vergleich zur Haupt- 
deformation. 

Für Y gleich unendlich verschwindet der Wert der 
Deformation, dieSchwingungswellen werden noch rascher 
und deren Amplituden unendlich klein. 


Im Falle eines plötzlichen Stillstandes des Zuges 
würde die vollständige Schwingungsbewegung stattfinden 
und die Arbeit in den Trägern würde mehr als das 
Doppelte derjenigen betragen, welche einzig und allein aus 
der Anwesenheit der Ueberlast auf dem Träger entsteht. 

Bei beständiger Bewegung hat die Deformation die 
Gleichung 


5 1 [220 — cos in) | 29 (1 — cos i) 


Cri’ er” 32 7 
unabhängig von den Schwingungen ist. Der? g 
Die Wirkung der Ueberlast ist mit dem Faktor sl a 277 + Di + dD 
Ags 3 py? 9 
A multipliziert, beziehungsweise bestimmt Aa € Lin ) 
! sp und daraus 
; ‘ : 2° AoA 12a?! a 
durch den Zeitkoeffizienten sin poo ji 2. COS = — Costa 
- Wenn die Ueberlast die Konstruktion verläfst, Di = «i ‘pig "E > = 
resultiert die Schwingungsbewegung aus den exakten de g , 
Werten von G und D; fir 4 = a; das Glied sin #4 ver- ia®!V sind 
schwindet, cos ¿4 wird cos in und die Bewegungen sind Cr = ai" Gta TLO jn 
di 3 Vi i 
proportional “ya pa — pa» Woraus hervorgeht, dafs die 2a 
entstehenden Bewegungen zu vernachlässigende Werte y? a Oe 
haben. T 729,31 _ ya re deps WS 
Obwohl für diese Methode die Entwickelung der von er? 
der Geschwindigkeit herrührenden Ergänzungswirkungen el = = Sr 2, d 
schwierig ist, gelangt man bei eingehender Betrachtung iter? g —gV? € = en) 
zu dem Resultate, dafs bei der Geschwindigkeit V = 0 n Zin 
für die Trägerdeformation ein Wert entsteht, welcher pe er’g 
die Schwingungsbewegungen eigentlich nicht mehr a gh og sin 27a 2 
determiniert, es wird ein Gleichgewichtszustand erhalten a Ze 
| 


: ; : ALS ae, 
Ferner zeigt noch die Methode, dafs es gefährlicher 30) y= ile er? ibn er? ibn 
ist, wenn die Ueberlast plötzlich stehen bleibt, als ihre l Re 
Geschwindigkeit fortzusetzen, da die Schwingungs- E E er ne 
bewegungen im Falle des raschen Stillstehens im Punkte y? 7 V ae 
4 weit wirkungsvoller sind, als zur Zeit des Auflegens ES Fa vr? ert aa l SILAN 
eines Gewichtes 4 ohne Stofs und ohne Geschwindigkeit ben ' hz e Seer 
nach Kapitel IH dieses Paragraphen. Die Wirkungen | Und geht dieselbe durch Zusammenziehen über in 
sind sicher mehr als das Doppelte. , i= 2p (1 — cos in) 
= = ai! |- a 
§ 2. izi er” ir 
Bestándige, von einer Geschwindigkeit Y y? 
belebte Ueberlast. | 24 | — cos 74 (1 + aupa) 
Bei dicsem Paragraphen kann man voraussetzen, dats | ES AAA AA 
die Länge der Ueberlast eine grölsere ist als diejenige | 2.31 
ages l : : : Tara 
der Konstruktion bezw. des Trägers; auch wird die | ya cos — yo 
Wirkung eine grölsere sem, als wenn die Ueberlast | ae or l af Se bezh 
nur teilweise den Träger bedeckt. | a ey 297 
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i= Y 2p (1 — cosin) 


31) ys 2 al | 
¡2 „tl 
24 | (1 — cos #4) ae yp 
T ent i n 
| u \ 
pa cos Y = | RR 
-+ a Tap” E Pu aie |] SIN 2X. 


Die náhere Untersuchung dieser Deformations- 
gleichung ergibt, dafs sich für V= 0 ein Wert bildet, 
welcher eine Schwingungsbewegung überhaupt nicht 
mehr determiniert, sondern es entsteht ein Gleichgewichts- 
zustand mit einer der statischen Deformation gleich- 
wertigen Durchbiegung. 

Wachst V und nimmt annehmbare Werte an, so 
ist die von den Schwingungsbewegungen unabhängige 
Deformation wenig erhöht, es bildet sich ein Gleich- 
gewichtszustand mit raschen wellenförmigen Bewegungen 
von geringen Amplituden, welche mit dem Ausdruck 


i ai?! 
P COS oe nE 
po V 
E Pig eee aed 1° 


zusammenhängen. Nimmt Y”? den Wert a;‘!#? an, so 
ergibt sich eine unendliche Anzahl von Werten, das 
heifst: die Gleichung hat keinen richtigen Sinn mehr. 

Für V> a;''2" bilden sich, je nach den Werten 
von g und Ap, für die Deformation gegen Null konver- 
gierende Werte; wird V = œ, so geht y in Null über, 
das heifst, eine wirkliche Schwingungsbewegung im 
wahren Sinne hört auf, die Wellen werden unendlich 
rasch und besitzen unendlich kleine Amplituden. 

Die Betrachtungen der in dieser Abteilung be- 
handelten Arbeiten sind im Schlufsworte näher erwähnt. 


Schlufswort vorliegender Arbeit. 


Aus den in der vorliegenden Arbeit untersuchten 
Abhandlungen geht hervor, dafs die meisten Autoren 
durch die von ihnen eingeführten Vernachlässigungen 
zu Entwickelungen geführt worden sind, deren Resultate 
nur unter ganz begrenzten Annahmen zutreffen, die in 
vielen Fällen der Praxis sicher nicht erfüllt sind. 

Die Untersuchung der verschiedenen Gleichungen 
ergibt, dafs man bei deren genauer Entwickelung un- 
bedingt auf partielle Differentialgleichungen kommen mufs 
und jeder Ver, statt dessen gewöhnliche Differential- 
gleichungen aufzustellen, dementsprechend nur be- 
schränkt gültige Resultate liefert. Bei der Entwickelung 
einer diesbezüglichen Gleichung ist dem Gewicht und 
der Trägheitskraft des Trägers, denjenigen der per- 
manenten Last, der bewegten Last, neben den Zentri- 
fugalkräften der bewegten Last, sowie den bei den 
Schwingungen auftretenden Molekulararbeiten, Rechnung 
zu tragen. 

Dafs diese Kräfte nicht auf einmal in einer einzigen 
Gleichung zusammengefafst werden können, ist augen- 
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scheinlich und auch durch die schrittweise Entwickelung 
der Lebert'schen Arbeit erwiesen. 

Ferner ist interessant, aus den Arbeiten zu ersehen, 
daís die Periodenzahl der Schwingungen mit dem Er- 
höhen der Trägheitskräfte wächst; so findet man zum 
Beispiel eine höhere Periodenzahl, wenn der Träger 
von der Last vollkommen bedeckt ist, als nur teilweise. 


Die Hauptgleichungen ergaben in Bezug auf die 
Geschwindigkeit der bewegten Last, dafs bei einer 
Geschwindigkeit: 

V—=0 fir die Trägerdeformation ein Wert entsteht, 
welcher Schwingungsbewegungen überhaupt nicht 
mehr determiniert, es entsteht eine Gleichgewichts 
lage mit einer, der statischen Biegung gleich- 
kommenden Deformation. (Es ist das eine Folge 
der eingeführten Anfangsbedingungen.) 


V = normal, die von den Schwingungen unabhängige 
Deformation wenig erhöht ist, es bildet sich ein 
Gleichgewichtszustand mit raschen wellenförmigen 
Bewegungen, deren Amplitude im Vergleich zur 
Hauptdeformation geringwertig ist. 


V= œ Die Trägerdeformation in Null übergeht bezw. 
verschwindend kleine Werte annimmt. Eine wirk- 
liche Schwingungsbewegung im eigentlichen Sinne 
hört auf, die Wellen werden unendlich rasch und 
besitzen unendlich kleine Amplituden. 


Verläfst die Last den Träger, so resultieren die 
Schwingungsbewegungen aus den wahren Werten von 
: . ‘ avi 
G und Ji, sie sind proportional apa» Woraus 


e 
=a 


ersichtlich, dafs die Bewegungen zu vernachlassigende 
Werte annehmen. 


Bleibt die Last plötzlich auf dem Träger stehen, 
so sind in diesem Falle die Schwingungsbewegungen 
weit wirkungsvoller und kann die Wirkung das zwei- 
fache der statischen Deformation überschreiten. 


Nimmt Y° den bestimmten Wert a;'!i an, so er- 
gibt sich eine unendliche Anzahl von Werten für die 
Deformation, das heifst, die Gleichung hat keinen richtigen 
Sınn mehr und darf man in diesem Falle die mit der 
Reibung zusammenhängende Wirkung nicht vernach- 
lassigen. | 

Für Y? => a!li bilden sich je nach den Werten 
von g und p für die Deformation gegen Null konver- 
gierende Werte. 


Es sei noch erwähnt, dafs selbst Bresse und auch 
Lebert im Zweifel waren, ob nicht doch bei unendlicher 
Geschwindigkeit der Last ein Bruch des Trägers her- 
beigeführt werden könnte, obwohl gerade aus den 
Lebertschen Gleichungen hervorgeht, dafs ein Bruch in 
diesem Falle nicht stattfinden kann. Zimmermann und 
Souleyre haben diesen Satz ohne genügende Beweis- 
führung auch ausgesprochen. 

Ich hoffe, dafs es mir gelungen sein dürfte, durch 
die angestellten Darstellungen, Untersuchungen und 
Vergleiche, zur Entwickelung dieser Theorie beigetragen 
zu haben. 


Scherl’s Einschienenwagen 


Früher als erwartet, hat August Scherl das in seiner 
interessanten Schrift „Ein neues Schnellbahn-System, 
Vorschläge zur Verbesserung des Personenverkehrs“ 
gemachte Versprechen eingelöst und der Oeftentlichkeit 
vom 10. bis 15. November 1909 in den Ausstellungs- 
hallen am Zoologischen Garten zu Berlin einen Modell- 
Einschienenwagen vorgeführt, der die Grundlage für 
sein Schnellbahnsystem bilden soll. Am 10. November 
vormittags fand eine Vorbesichtigung durch eine grolse 
Anzahl eingeladener Herren statt, unter denen sich u. a. 
die Staatsminister von Breitenbach und Sydow, Staats- 
sekretár Kraetke, die Spitzen der verschiedensten Reichs- 
und Staatsbehórden und Vertreter der Industrie und der 
Technik befanden. 


In einem einleitenden Vortrag, der wegen des grofsen 
Raumes leider nur wenigen verstándlich war, machte 
Herr Richard Scherl in Vertretung seines Vaters 
nähere Angaben über den Einschienenwagen. Danach 
soll die auf dem Gyrostatenprinzip beruhende Stabili- 
sierungseinrichtung des Wagens bei einem Gewicht 
von 2,5 t und einer Länge von 5a m des Wagens nur 
6 pCt. des Wagengewichtes betragen. Die Stabili- 
sierungseinrichtung selbst, insbesondere die Gyrostaten 
seien derart vollkommen durchkonstruiert, dafs ein Ver- 
sagen dieser Einrichtung und eine daraus resultierende 
Störung oder gar Gefährdung des Betriebes sozusagen 
aufser den Bereich der Möglichkeit gestellt sei. Der 
Vortragende hob dann die Bedeutung hervor, welche 
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der Einschienenbahn zukomme, und berihrte auch kurz 
die wirtschaftliche Seite. Er betonte ausdrücklich, dats 
die Scherl’sche Gruppe unabhängig von den Arbeiten 
des Engländers Brennan, der bereits 1907 einen kleinen 
Einschienen-Modellwagen vorgeführt hat, zu der Kon- 
struktion ihres Modellwagens gekommen sei, und zwar 
durch systematische, wissenschaftliche Untersuchung 
und Berechnung der Wirkung des Kreisels und darauf 
folgende sich streng an die ermittelten Erscheinungen 
und Werte anlehnende konstruktive Ausgestaltung der 
Einrichtung. Eine ganze Reihe von Versuchen sei 
bereits vorgenommen und schon vier Modellwagen ge- 
baut worden. Der vorzuführende Wagen sei Modell 
No. 4. 

Im Anschlufs an den Vortrag wurde dann der 
Gyrowagen vorgeführt. Zu diesem Zweck war in der 
Ausstellungshalle ein Gleisring von etwa 150 m Länge 
verlegt, welcher Kurven von ziemlich kleinem Krüm- 
mungsradius aufwies. Die Schiene hatte entsprechend 
dem verhältnismäfsig geringen Gewicht des Gyrowagens 
ein kleines Profil. Beiderseits der Schiene war ein 
Kupferdraht für die Stromzuführung auf Porzellanköpfen 
vorgesehen. Die Stromentnahme von den Kupferdrähten 
erfolgte durch Stromabnehmer, die am Wagenunter- 
gestell angeordnet sind. Der Gyrowagen wurde diesem 
Gleisring durch ein Anschlufsgleis aus einem improvi- 
sierten Schuppen zugeführt. Es soll hier vorwegge- 
nommen sein: die grofse Standfestigkeit, die der Wagen 
von Anfang bis zuletzt aufwies, überraschte allerseits. 
Er ist als offener Kastenwagen gebaut und an beiden 
Stirnseiten zugespitzt. Der Wagen wird auf der einzigen 
Schiene durch zwei Drehgestelle mit je zwei hinterein- 
ander liegenden Rädern getragen. Je eines der Räder 
jedes Drehgestelles wird durch einen Elektromotor unter 
Vermittlung eines Zahnrädergetriebes in Umdrehung 
versetzt. Aufser dem Führersitz sind noch fünf weitere 
Sitze vorgesehen. Die Stabilisierungseinrichtung besteht 
aus zwei entgegengesetzt umlaufenden Kreiseln, die mit 
lotrechter Achse labil im Wagen gelagert sind, mit 
dem Wagen selbst aber stets in kraftschlüssiger Ver- 
bindung stehen, so dafs sie bei Einwirkung von Kräften 
jeder Art auf den Wagen stets aufrichtend, d. h. so 
auf den Wagen einwirken, dafs die Resultante aus 
sämtlichen Kräften durch die Schiene geht und jedes 
Kippmoment beseitigt wird. Die Kreisel sollen mit 
etwa 8000 Umdrehungen laufen und beim Ausschalten 
des Antriebsstromes noch nahezu eine halbe Stunde 
imstande sein, ihre stabilisierende Wirkung auf den 
Wagen auszuüben. Diese Zahlen sprechen zweifellos 
für eine vollkommene konstruktive Durchbildung dieser 
Mechanismen. | 

Nicht nur beim Stillstand des Wagens, sondern 
insbesondere bei der Fahrt, sowohl vorwärts wie rück- 
wärts, zeigte sich die vortreffliche Wirkung der Stabili- 
sierungseinrichtung. Wenn auch die Geschwindigkeit, 
mit der gefahren wurde, kaum mehr als 15 km pro 
Stunde betrug, so war beim Befahren der Kurven doch 
eine präzise Einwirkung der Stabilisierungseinrichtung 
auf den Wagen zu erkennen, und der Wagen neigte 
sich entgegen der zentrifugalen Wirkung mit einem 
dieser entsprechenden Betrag nach innen. Infolge der 
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Kurve kann bei den Mitfahrenden das bekannte unan- 
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genehme Gefúhl, wie es bei zweischienigen Bahnen 
beim Nehmen der Kurven auftritt, nicht aufkommen. 
Dafs die Einwirkung der Gyrostaten auf den Wagen 
durchaus selbsttátig ohne Beeinflussung durch den 
Fúhrer erfolgt, bewiesen die Vorfúhrenden dadurch, 
dafs sie den Wagen eine Runde ohne Fihrer fahren 
liefsen. Bemerkenswert ist auch, dafs der Wagen sich 
beim Ein- oder Aussteigen einer Person nicht nach 
deren Seite neigte, sondern im Gegenteil an dieser Stelle 
sich etwas anhob. Dies ist wiederum ein Beweis fúr 
die prazise und sichere Wirkung der Stabilisierungs- 
einrichtung. Es haben sich deshalb auch eine Reihe 
von Herren, so auch die anwesenden Staatsminister, 
dem Wagen ohne Bedenken anvertraut. 

Wenn auch von der Vorfúhrung des Modellwagens 
nicht ohne weiteres ein Schlufs bezúglich der praktischen 
Verwendbarkeit fiir normale Verháltnisse gezogen werden 
kann, insbesondere bezüglich der erreichbaren Ge- 
schwindigkeiten, dader Wagen nur mit etwa 15 Kilometer 
Geschwindigkeit vorgeführt worden ist, so ist doch an- 
zuerkennen, dafs hier in kurzer Zeit ein wissenschaft- 
lich interessantes Werk zustande gekommen ist, das 
dem deutschen Fleifs und dem deutschen Ingenieur alle 
Ehre macht und den Grundstein zur weiteren Entwicklung 
des Einschienenwagens legt. 

Es mufs an dieser Stelle der Vollständigkeit halber 
hervorgehoben werden, dafs Scherl in dem Engländer 
Brennan einen Vorgänger hat, der die Gyrostaten 
zum erstenmal auf Einschienenwagen angewandt 
hat. Die Erkenntnis aber, dafs man die Gyrostaten zu 
Stabilisierungszwecken verwenden kann, ist bereits vor 
Brennan schon vorhanden gewesen; es sei nur an den 
Schlick’schen Schiffskreisel erinnert. Die schwierigste 
Aufgabe bei Anwendung derselben auf den Einschienen- 
wagen ist aber in der zweckmäfsigen Ausnutzung des 
den umlaufenden Gyrostaten innewohnenden Arbeits- 
vermögens zu suchen, damit der Wagen bei Einwirkung 
jedweder Kräfte in seiner Gleichgewichtslage erhalten 
bleibt. Die Lösung dieser Aufgabe ist der Scherl’schen 
Gruppe zweifellos in Unabhängigkeit von Brennan binnen 
sehr kurzer Zeit erfolgreich gelungen. Ob die heraus- 
gearbeitete Einrichtung sich für praktische Verhältnisse, 
gröfsere Geschwindigkeiten und gröfsereWagengewichte, 
ebenso vorteilhaft eignen wird, wird die Zukunft lehren. 

Durch ein eigentümliches Zusammentreffen ist 
gleichzeitig mit der Vorführung des Scherl’schen Wagens 
von Brennan in England ein Einschienenwagen normaler 
Abmessungen vorgeführt worden. Derselbe soll ein 
Leergewicht von 20 t, eine Lange von 12 m und eine 
Breite von 3 m haben. Bei der Vorführung war der 
Wagen mit etwa 40 Personen belastet. Seine Ge- 
schwindigkeit hat aber ebenfalls wie die des Scherl’schen 
Gyrowagens nicht über 15 km betragen. Jedenfalls hat 
Brennan durch diese Vorführung den Beweis erbracht, 
dafs die Möglichkeit der Anwendung seines Systems 
auf normale Bahnen vorhanden ist. Ob die Steigerung 
der Geschwindigkeit über die Geschwindigkeit der 
heutigen Bahnen hinaus, wie beabsichtigt, möglich ist, 
bleibt abzuwarten. Es ist zu wünschen und zu hoffen, 
dafs es auch der deutschen Gruppe bald gelingen möge, 
den Nachweis zu erbringen, dats auch ihr System auf 
praktische Verháltnisse anwendbar ist. 

Dipl.-Ing. Adolf Münch. 


Verschiedenes 


Fahrten ohne Lokomotivwechsel. Wie nach dem 
Sommerfahrplan, so werden auch nach dem Winterfahrplan 
die Schnellzúge D 21, 22, 128 und 129 der Strecken Berlin— 
Köln und Berlin— Osnabrück regelmafsig ohne Aufenthalt und 
ohne unterwegs Wasser zu nehmen zwischen Berlin Zoolo- 
gischer Garten und Hannover (254,1 km) befördert. Der 
Betriebsaufenthalt, der friher in Oebisfelde vorgesehen war, 
um den Wasservorrat der Tender zu ergánzen, ist seit dem 
l. Mai d. J. fortgefallen und auch bei Zugstarken von 52 
Wagenachsen nicht mehr benutzt worden. Vorspannloko- 


l 


motiven werden auch bei den gröfsten Zugstärken nicht 
gestellt. Es sind bis jetzt 10 Vierzylinder-Verbundschnell- 
zuglokomotiven, Hannoverscher Bauart, mit Tendern ver- 
sehen worden, die 31,2 cbm Wasser fassen und deren 
Wasserkasten aufser den Einlaufkasten und der Querwand 
auch eine etwa 1 m hohe Langswand erhalten haben. Die 
úbrigen Lokomotiven behalten Tender von 21,5 com Wasser- 
inhalt. Die zu befórdernden Zúge záhlen 34-52 Wagen- 
achsen im Gewichte von 300 bis 470 t. Der Kohlenver- 
brauch betrágt 11—12 t fir 1000 km. Der Kohlenverbrauch 
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der Zweizylinder-Verbundsehnellzuglokomotive, Hannover- 
scher Bauart, beträgt ctwa 11 t für 1000 km und der der 
2 4 gekuppelten Zwillingsschnellzuglokomotive älterer Bauart 
vom Jahre 1892 etwa 13 t für 1000 km bei geringerer 
Leistung. Es erhellt aus dem verhältnismäfsig geringen 
Kohlenverbrauch der erhebliche Fortschritt im Lokomotivbau 
und aufserdem die Tatsache, dafs die Heizer nicht mehr als 
bei anderen Lokomotiven angestrengt werden. Die bayerische, 
für starke Steigungen geeignete 3/6 gekuppelte Pacificloko- 
motive verbraucht 14 kg Kohlen für 1 km, wobei zu er- 
wahnen ist, dafs die Talfahrt die Bergfahrt, wenn auch 
nicht ganz, ausgleicht. Auf wagerechter Strecke befördert die 
2/5 gekuppelte Atlanticlokomotive, Hannoverscher Bauart, 
Züge bis zu 470 t Wagengewicht mit einer Grundgeschwindig- 
keit von 100 km,St. ohne Ueberanstrengung des Kessels, 
wenn bei Zugverspätungen die kürzesten Fahrzeiten 
(172--174 Minuten für die Strecke Berlin Zoologischer Garten 
Hannover) annähernd eingehalten werden müssen. Loko- 
motivführer und Heizer treten mit Ruhe ihre Schnellzug- 
fahrten, die ihre ganze Aufmerksamkeit erfordern, an, weil 
sie wissen, dafs sie auch bei widrigem Wetter und beim 
Heizen langer Züge nicht mit Dampfmangel zu kämpfen 
haben. Der Wasserverbrauch bleibt in der Regel unter 
l cbm für 10 km. Während des Sommers sind zahlreiche 
Fahrten in der gewöhnlichen Zugstarke mit nur 20 bis 22 cbm 
Wasserverbrauch auf der 263 km langen Strecke Berlin 
Schlesischer Bahnhof— Hannover zurückgelegt worden. 
(Berl. Actionatr.) 

Abgekürzte Bezeichnung der Lokomotiven. Wie wir der 
„Zeitung des Vereins D. Eisenbahnverw.“ entnehmen, ordnet 
ein Erlafs des preufsischen  Eisenbahnministers vom 
26. Oktober d. J. an, dafs die vom Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen empfohlene einheitliche Bezeichnung der 
Lokomotiven (vergl. Annalen Nr, 754 S. 209), bei der aufser 
der Anzahl auch die Stellung der Lauf- oder Kuppelachsen 
unter der Lokomotive bestimmt gekennzeichnet wird, vom 
l. April 1910 auch im Bereich der preufsisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung an Stelle der bisher üblichen, viel- 
deutigen Angabe der gekuppelten und ungekuppelten Achsen 
in Form eines Bruches anzuwenden ist. Die übrigen bisher 
gebräuchlichen Abkürzungen für die nähere Bezeichnung der 
Lokomotiven bleiben bestehen. 

Der Verein deutscher Ingenieure hat am 9. August 1909 
nachstehende Eingabe an Se. Exz. den Minister des Innern 
Herrn Dr. von Moltke, Vorsitzenden der Kónigl. Immediat- 
Kommission für die Reform der inneren Verwaltung, Berlin, 
gerichtet: 

Die durch Seine Majestät den König erfolgte Einsetzung 
der Immediat-Kommission zur Vorbereitung einer Ver- 
waltungsreform gibt uns den Anlafs, bei Eurer Exzellenz 
ehrerbietigst in Anregung zu bringen, 

dafs bei der geplanten Neugestaltung des Behörden- 
aufbaues und der Verteilung der Verwaltungsgeschäfte 
auch der Frage der Ergänzung der höheren Beamten- 
schaft und der Vorbildung ihres Nachwuchses näher 
getreten werde. 

Durch die Regierungsinstruktion vom 23. Oktober 1817 
war vorgeschrieben, dafs ein Kandidat, um als Regierungs- 
referendar angestellt zu werden, gute Schulkenntnisse in alten 
und neueren Sprachen, in Geschichte und Mathematik, in den 
Staatswissenschatten und deren Hilfswissenschaften, nament- 
lich Oekonomie und Technologie, auch gründliche Kenntnisse 
des Rechts besitzen, die gehörige Zeit auf Universitäten 
studiert und nachher womöglich praktische Kenntnisse in 
der Landwirtschaft oder in einem anderen llauptgewerbe 
erlangt haben müsse. 

Diese Bestimmung über die Ausbildung der höheren 
Verwaltungsbeamten ist im Laufe der Zeit mehr und mehr 
zugunsten einer juristischen Schulung abgeändert worden, 
während inzwischen gerade die „Oekonomie“ und 
„Technologie“ für die wirtschaftliche Entwicklung unseres 
Volkslebens zu früher nicht geahnter Bedeutung gelangt sind. 


In immer weitere Kreise der Bevölkerung ist nun die 
Erkenntnis gedrungen, dafs ein einseitig Juristisches Studium 
den höheren Verwaltungsbeamten nicht mehr genügt, um 
die heute vornehmlich durch Technik und Industrie, Handel 
und Verkehr beeintlufsten Verhältnisse des öffentlichen 
Lebens zu beherrschen. Es wird vielmehr für die höheren 
Verwaltungsbeamten eine anders ausgestaltete Vorbildung 
für erforderlich erachtet, die sie besser befähigt, die wirt- 
schaftlichen Kräfte des Landes zur vollen Entwicklung zu 
bringen und das staatliche und allgemeine volkswirtschaftliche 
Interesse nach allen Richtungen hin zu fördern. 

Auch innerhalb des Vereins deutscher Ingenieure ist 
diese Frage wiederholt Gegenstand der Erörterung gewesen. 
In eingehenden Beratungen mit hervorragenden Männern aus 
den Kreisen der staatlichen und kommunalen Praxis, mit 
Vertretern von Universitäten und technischen Hochschulen 
sowie in Uebereinstimmung mit Angehörigen der Presse 
haben wir die Ueberzeugung gewonnen, dafs schon auf der 
Hochschule den Studierenden des Verwaltungsfaches die 
Unterlagen für das Verständnis der Vorgänge unserer Zeit 
im gewerblichen und wirtschaftlichen Leben gegeben werden 
müssen. Eine nachträgliche Einführung der juristisch vor- 
gebildeten Beamten in soziale Gebiete, in die Wirtschafts- 
lehre, die angewandten Naturwissenschaften und die Technik 
genügt nicht, um die unentbehrlichen wissenschaftlichen Vor- 
kenntnisse zu übermitteln, die nur durch ein gründliches 
und systematisches Studium zu gewinnen sind. 

Zur Aneignung der nötigen Kenntnisse auf den ange- 


.gebenen Gebieten sind nach unserer Ueberzeugung die tech- 


nischen Hochschulen besonders geeignet, und da diese ohne- 
hin ın Rücksicht auf die Bedürfnisse der Techniker und der 
technischen Beamten in zunehmendem Mafse Gelegenheit zu 
eingehenden Studien in den Rechts-, Verwaltungs- und 
Wirtschattswissenschaften bieten müssen, so könnten ihre 
Lehrpläne recht wohl bei entsprechender Anpassung an die 
eigentlichen Bedürfnisse der Staatsverwaltung auch für die 
Schulung höherer Verwaltungsbeamten ausgestaltet werden. 

Die Leistungen der an der Spitze unserer grofsen 
industriellen Unternehmungen stehenden Männer liefern den 
Beweis, dafs aus den technischen Hochschulen bedeutende 
und für das Verwaltungswesen in hohem Mafse geeignete 
Persönlichkeiten hervorgehen. Es liegt daher der Gedanke 
nahe, die in technischen Kreisen sich darbietende Intelligenz 
auch für den höheren Verwaltungsdienst zu verwerten und 
aufser den Juristen auch geeignet vorgebildete Akademiker 
anderer Berufsklassen in führende Verwaltungsstellen zu 
berufen, damit die Verwaltungen für die Beurteilung der 
heutzutage an sic herantretenden Aufgaben volkswirtschaft- 
licher und technischer Art in sich sachkundige Berater ge- 
winnen. 

Neben diesen würde sich die erprobte Tüchtigkeit der 
die Spezialgebiete beherrschenden technischen Beamten nur 
noch freier und mit weiteren Zielen entfalten können, da das 
gegenseitige Verständnis erleichtert und eine 
gegenseitige Anregung durch den Verkehr 
untereinander ermöglicht wird. 

Unserer Ansicht nach ist es somit für eine weitere ge- 
sunde und neuzeitliche Entwicklung unseres Staatslebens 
dringend erwünscht, dafs auch Absolventen der technischen 
Hochschulen die Berechtigung erlangen, im höheren Ver- 
waltungsdienst in gleicher Weise ausgebildet zu werden, 
wie die von der Universität kommenden Anwärter, und dafs 
sie dann auch bei der Besetzung der höheren Verwaltungs- 
stellen Berücksichtigung finden. Es wird dabei der Vorteil 
gewonnen, dafs ein Teil der künftigen Verwaltungsbeamten 
während des Studiums mit den Männern, die sich den 
technischen und naturwissenschatthchen Berufen zuwenden, 
in engere Berührung kommt und für die Bedürfnisse dieser 
Ferufe ein um so besseres Verständnis gewinnt. Der Ver- 
kehr der verschiedenen Berufen zustrebenden Männer würde 
für beide Teile wertvolle Anregungen darbieten und ein 
künftiges Zusammenarbeiten fördern. 


fordersame 
der Beamten 
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Wir richten daher an die Königliche Immediatkommission 
das Ersuchen, darauf hinwirken zu wollen, dafs die gesetz- 
lichen Bestimmungen über die Vorbereitung zum höheren 
Verwaltungsdienst im Sinne unserer Ausführungen einer 
Revision unterworfen und die technischen Hochschulen 
gesetzlich als Bildungsstätten für höhere Verwaltungsbeamte 
neben den Universitäten anerkannt werden. 

Ehrerbietigst 
Verein deutscher Ingenieure. 
O. Taaks, 
Kurator. 


Treutler, 
Vorsitzender-Stellvertreter. 
Der Direktor. 


I. V. 


D. Meyer. Linde. 


Geschaftliche Nachrichten. 


Auszeichnungen. Mit ihren Patent-Ileifsdampf-Loko- 
mobilen und Dreschmaschinen hat die Firma R. Wolf, Magde- 
burg-Buckau, in diesem Jahre auf folgenden Austellungen 
wieder die höchsten Auszeichnungen errungen: St. Petersburg, 
Kasan, Taschkent, Dorpat, Linz, Wiesbaden, Lübeck, Grau- 
denz, Eutin, Leipzig; dies sind sprechende Beweise für die 
hervorragende Güte der Erzeugnisse dieser Weltfirma. 


Personal-Nachrichten. 
f Preufsen. 
Ernannt: zu Reg.- und Bauräten die Eisenbahnbau- 


inspektoren Wessing in Münster i. W., Beeck in Erfurt,. 


v. Sturmfeder in Kassel, Maximilian Diedrich in Duisburg, 
Füllner in Wittenberg, Meifsel in Siegen, Eichemeyer in 
Stolp und Alexander in Stendal sowie die Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektoren Lütke in Altona, Petzel in Breslau, 
Reinhold Horn in Kattowitz, Nebelung und Jacobs in Brom- 
berg, Roudolf in Berlin, Mockel in Kassel, Max Bittner in 
Breslau, Balduin Schmitz in Halle a. d. S., Martin Rosenfeld 
in Elberfeld, Kurowski in Köln, Kumbier in Erfurt, Prelle 
in Breslau, Raabe in Schweidnitz, Zebrowski in Beuthen, 
Krzyzankiewicz in Wittenberge, Hädicke in Dessau und Laise 
in Krefeld; 

zum Eisenbahnbauinspektor der Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Hermann Müsken in Opladen, zu Lisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektoren die Reg.-Baumeister des 
Eisenbahnbaufaches Wilhelm Gölsdorf in Löhne und Karl 
Linnenkohl in Schneidemühl, zu Wasserbauinspektoren die 
Reg.-Baumeister Gährs in Kiel, beurlaubt zum Erweiterungs- 
bau des Kaiser-Wilhelm-Kanals, Ruhtz in Berlin im Minist. 
der öffentl. Arbeiten und Mohr in Schwedt a. d. O. im Ge- 
schäftsbereiche der Regierung in Stettin; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Alexander 
Hoenike aus Berlin, Richard Havliza aus Bistriz in Mähren 
(Maschinenbaufach), Hugo Weise aus Burglehn, Kreis Hoyers- 
werda, Eugen Koester aus Kassel (Eisenbahnbaufach), Johannes 
Wolter aus Wülfrath, Kreis Mettmann, und Karl Gallwitz 
aus Pitschen, Kreis Kreuzberg 0.-Schl. (Hochbaufach). 

Verliehen: dem Reg.- und Baurat Karl Kuntze die 
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Danzig, 
dem Eisenbahnbauinspektor Wieszner die Stelle des Vor- 
standes der Werkstatteninspektion in Greifswald, den Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektoren Franz Jacobs die Stelle 
eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Bromberg, Oskar 
Roudolf die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
in Berlin, Albach die Stelle des Vorstandes der Betriebs- 
inspektion 2 in Ratibor und Wolfhagen die Stelle des Vor- 
standes der Betriebsinspektion in Oberlahnstein. 

Uebertragen: die in der Abteilung für Schiff- und 
SchiffSmaschinenbau neu errichtete Dozentur für Schiffselektro- 
technik an der Techn. Hochschule zu Berlin dem Direktor 
der Siemens-Schuckertwerke, Elektroingenieur Otto Krell. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Maschinenbaufaches v. Sprenge der Eisenbahn- 
direktion Erfurt. 


(1. Dezember 1909) 


Versetzt: der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Otto Krüger, bisher in Schweidnitz, als Vorstand (auftrw.) 
der Betriebsinspektion nach Husum; 

die Reg.-Baumeister Arnous von Marienwerder nach 
Landsberg a. d. W. (Wasser- und Strafsenbaufach), Gefsler 
von Neustadt W.-Pr. nach Berlin, Jürgens von Posen nach 
Allenstein und v Werner von Koblenz nach Düsseldorf 
(Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Hans Keidel in 
Steglitz (Maschinenbaufach) und Karl Weber in Danzig 
(Eisenbahnbaufach). 

Bayern. 

Ernannt: in etatmäfsiger Eigenschaft zum Bauamts- 
assessor in Freising der Reg.-Baumeister bei dem Kgl. Land- 
bauamte Rosenhcim Joseph Eisenhart. 

Einberufen: in etatmafsiger Weise zur vorübergehenden 
Dienstleistung bei der Kgl. Obersten Baubehérde der Bau- 
amtsassessor bei dem Kgl. Strafsen- und Flufsbauamte 
Landshut Max Kóllerer. 

Beurlaubt: bis zum 1. April 1910 der Bauamtsassessor 
bei dem Kgl. Landbauamte Freising Emil Schweighart. 

Aus dem bayerischen Staatsdienste entlassen: 
auf sein Ansuchen der zur Zeit beurlaubte Bauamtsassessor 
bei dem Kgl. Landbauamte Múnchen German Bestelmeyer 
unter gebührenfreier Verleihung des Titels und Ranges eines 
Kgl. Bauamtmannes; demselben ist der Rücktritt in den 
Staatsdienst auf die Dauer von drei Jahren vorbehalten. 


Sachsen. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste bewilligt: dem Bauamtmann bei dem Landbau- 
amte Bautzen Dr.- Ina. Schubert unter Belassung seines Titels 
und Ranges. 

Württemberg. 

Befördert: auf die mit den Dienstrechten eines Bau- 
rats verbundene Stelle des Vorstandes der Stellwerk- und 
Oberbauabt. des bahnbautechn. Bureaus der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen der Eisenbahnbauinspektor tit. Baurat 
Staib, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Backnang. 

Ucbertragen: die erledigten drei Stellen etatmäfsiger 
Reg.-Baumeister im Bezirksdienst der Strafsen- und Wasser- 
bauverwaltung den Reg.-Baumeistern Otto Rappold in Stutt- 
gart, Hermann Löffler in Ravensburg und Emil Wälde ın 
Reutlingen. 

Versetzt: der Abteilungsingenieur Enfslin bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen zur Eisenbahnbau- 
inspektion Böblingen. 

Baden. 

Ernannt: zum Reg.-Baumeister der Baupraktikant Adolf 
Lorenz bei der Generaldirektion der badischen Staatseisen- 
bahnen. 

Uebertragen: die etatmäfsige Amtsstelle eines zweiten 
Beamten der Finanzverwaltung dem Reg.-Baumeister Eugen 
Keller aus Karlsruhe; derselbe ist mit der Leitung des 
Salinenamts Dürrheim betraut worden. 


Gestern Vormittag 11 Uhr entschlief sanft nach 
kurzem, schwerem Leiden mein heißgeliebter Mann, 
unser unvergeßlicher Vater, Schwiegervater, Großvater, 
Bruder und Schwager, 


der Geheime Baurat 


Leo Passauer 


im Alter von 65 Jahren. 


Berlin W 15, Bregenzer Straße 6, 
den 24. November 1909. 


Im Namen der Hinterbliebenen: 
Olga Passauer. 
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Preisausschreiben 
betreffend 


Kritische Untersuchung über den gegenwärtigen Stand der Schmiedetechnik. 


1. Die Einrichtungen und die Bearbeitungsweisen in 
den verschiedenartigen Werkstätten industrieller 
Betriebe haben in den letzten Jahrzehnten sehr an- 
erkennenswerte Verbesserungen erfahren; nament- artige Schweifsverfahren und dergl. 


lich sind die Werkzeugmaschinen hinsichtlich der d) Vorteilhafte Herstellungsverfahren für Einzel- 


zeuge, Hebe- und Transportvorrichtungen, 
Genauigkeit der Arbeitsausführung sowie auch und Massengegenstände. Hinweis auf die 

3 

| 


Gesenke, Krafthámmer, Schmiedepressen, 
Stauchmaschinen, Warmságen, verschieden- 


der Leistung immer mehr vervollkommnet worden Vorteile geeigneter Formgebung durch das 
und haben Zur Herabminderung der Herstellungs- technische Bureau und dergl. 


ee er alae ee Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure setzt 
fd Piel Reon a a west für die preiswerten Bearbeitungen einen Gesamt- 
Gemeingut geworden sind, ist die Schmiede- betrag von M. 4000 aus. Dem mit der Prüfung 


werkstatt allgemein im Rückstand geblieben. betrauten Ausschufs bleibt es überlassen, diesen 
Das uralte Herdfeuer mit seiner unvollkommenen Betrag ganz oder geteilt zu vergeben 


Ausnutzung des Brennstoffes, seiner ebenso un- 


vollkommenen Erwärmung und der ungenügenden | 4. Die Arbeiten sind in deutscher Sprache abzu- 
Ausnutzung der Arbeitskraft bildet noch immer | fassen und müssen gut leserlich, möglichst Eh 
die Regel, wenn auch hier schon vereinzelt | Druckschrift, geschrieben sein. Sie müssen bis 
verbesserte Einrichtungen vorhanden, aber noch | zum 1. April 1911 mittags 12 Uhr bei der Ge- 
nicht allgemein bekannt sind und entsprechend schäftsstelle des Vereins Deutscher Maschinen- 


gewürdigt werden. Ingenieure in Berlin, Lindenstrafse 80, eingereicht 


| 

Es ist daher erwünscht, eine sachgemäfse | werden. = eel 
Untersuchung über den Wert der vorhandenen | Jede Arbeit ist mit einem Kennwort zu ver- 
neueren Einrichtungen anzustellen. | sehen, und in einem beigelegten verschlossenen 
2. Die Bearbeitung soll sich, sofern nicht Abwei- Briefumschlag, dere auen das- Word agt; 

: k , : ist der Name des Verfassers anzugeben. 
chungen notwendig werden, erstrecken auf: | Das Ergebnis wird in der Mai-Versammlung 191 1 
a) Besprechung der verschiedenartigen zur | verkündet; hierbei werden die Verfasser der mit 
Verwendung kommenden Brennstofte. Preisen bedachten Arbeiten ermittelt und bekannt- 

b) Vorrichtungen für die Erwärmung, Herd- gegeben werden. 

feuer, Glüh- und Flammofen, Windzuführung, | 9. Den Verfassern bleibt es überlassen, die Preis- 
Rauchabführung, Vor- und Nachteile der arbeiten zu veröffentlichen. Geschieht dies nicht 
mechanischen Rauchabführung gegenüber innerhalb 3 Monaten, so gehen dieselben in den 
Schornsteinen u. dergl. Besitz des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure 
c) Vorrichtungen für die Bearbeitung. Hand- über mit der Befugnis, die Veröffentlichung ganz 

und maschinelle Bearbeitung, Hilfswerk- oder auszugsweise selbst vorzunehmen. 


Berlin, den 30. November 1909 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Der Vorstand 
Wichert. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 


Versammlung am 30. November 1909 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.. Jna. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Der Vorsitzende: Meine Herren! Ich eróffne hier- 
mit die Versammlung; bevor wir in die Tagesordnung 
der Versammlung eintreten, habe ich des Todes zweier 
Mitglieder zu gedenken, des Herrn Regierungsrat Curt 
Engmann, Mitglied des Kaiserlichen Patentamts, 
Friedenau, und des Herrn Geheimen Baurat Leo 
Passauer, frúher Direktor der Westdeutschen Eisen- 
bahn-Gesellschaft, Köln a. Rh. Seitens des Vorstandes 
hat ein Kranz für Herrn Engmann nicht geschickt 
werden können, da das Ableben desselben zu spät zur 
Kenntnis der Geschäftsstelle gelangte; der Tod des 
Herrn Passauer ist den Mitgliedern mitgeteilt worden, 
auch war der Vorstand für eine Kranzspende besorgt. 
Wir werden den Verstorbenen stets ein treues An- 
denken bewahren. 

Die Anwesenden erheben sich von ihren Sitzen. 


Curt Engmann + 


Am 10. August 1909 verstarb zu Friedenau bei 
Berlin an den Folgen einer Blinddarm-Operation der 
Regierungsrat Engmann, Mitglied des Kaiserlichen 
Patentamtes, seit 1907 Mitglied des Vereins. - 

Curt Erich August Engmann ist am 13. Juli 1870 
zu Schweidnitz geboren. Er besuchte das Gymnasium 
seiner Vaterstadt und bestand Ostern 1891 die Reife- 
prüfung. Nach einer sechsmonatigen Elevenpraxis in 
der Eisenbahn - Hauptwerkstatt Breslau studierte er 
Maschinenbaufach an der Technischen Hochschule in 
Berlin. Am 25. März 1896 bestand er die erste Haupt- 
prüfung im Maschinenbaufache und wurde der Eisen- 
bahndirektion Breslau als Regierungs-Bauführer zur 
weiteren Ausbildung überwiesen. Die neun Monate 
seiner Ausbildung im technischen Bureau verbrachte 
er in dem Konstruktionsbureau der Eintrachthütte in 
Schwientochlowitz, Oberschlesien. Im Anschlufs daran 
genügte er seiner Militärpflicht bei der 9. Kompagnie 
des Grenadier-Regiments König Friedrich Wilhelm II. 
(1. Schlesisches) No. 10 und erlangte die Qualifikation 
zum Reserveoffizier. Nach Beendigung des Vor- 
bereitungsdienstes bei der Eisenbahndirektion Breslau 
kam er nach Berlin, um sich hier für die zweite 
Hauptprüfung vorzubereiten. Er bestand diese am 
14. Dezember 1901. 

Bereits am 10. April 1901 war er mit Urlaub der 
Eisenbahnbehörde zur diätarischen Beschäftigung als 
technischer Hilfsarbeiter beim Kaiserlichen Patentamt 
eingetreten. Vom 3. Juli 1905 ab wurde er mit den 
Aufgaben eines technischen Hilfsreferenten betraut und 
am 1. April 1906 als Kaiserlicher Regierungsrat und 
Mitglied des Patentamts etatsmäfsig angestellt. Im 
Patentamt hat er mit grofsem Fleifs, Gewissenhaftigkeit 
und Treue seinen Beruf erfüllt und vornehmlich bei der 
Bearbeitung der Patentklassen Müllerei, Schankgeräte, 
Schlächterei und Fleischverarbeitung mitgewirkt. 

Seiner Familie war Engmann ein liebevoller Vater. 
In allen seinen Berutsstellungen hat er sich treu bewährt 
und wurde von seinen Vorgesetzten, Mitarbeitern und 
Kollegen geehrt und geachtet. 

Dem Verein gehörte der Verstorbene nur kurze 
Zeit an; die Mitglieder des Vereins und alle, die ihm 
nahestanden, werden ihm dauernd ein ehrendes An- 
denken bewahren. 


Leo Passauer T 


Am 23. November 1909 entschlief sanft nach kurzem 
schweren Leiden der Kgl. Geheime Baurat Leo Passauer 
zu Berlin, Mitglied des Vereins seit dem Jahre 1881 
und zwar seit Gründung des Vereins. 

Leo Passauer war geboren am 9. November 1844 
in Gumbinnen (Ostpr.), woselbst er das Gymnasium 
besuchte und darauf 1866 als Einjährig-Freiwilliger beim 
3. Grenadicrregiment am Feldzug gegen Oesterreich, 
im besonderen am Gefecht bei Trautenau teilnahm. 
Darauf besuchte er die Kgl. Bauakademie zu Berlin; 


| 
1 


er wurde dann bei der Bergisch-Märkischen Bahn zu 
Witten/Ruhr angestellt, wo er Vorstand der Maschinen- 
werkstatte wurde. Im Jahre 1870 wurde er zur Teil- 
nahme am Feldzuge gegen Frankreich als Seconde- 
Lieutenant im Infanterieregiment No. 56 einberufen. 
Bei Mars la Tour wurde er verwundet und mit dem 
eisernen Kreuz ausgezeichnet. Nach Genesung be- 
teiligte er sich erneut an dem Feldzug bei der Loire- 
Armee und war Mitkämpfer der Schlacht bei Le Mans. 
Nach dem Kriege kam er wieder nach Witten, wo er 
1873 heiratete. 

Nach einjährigem Aufenthalt in Elberfeld wurde er 
als Vorstand der Maschineninspektion nach Kassel ver- 
setzt, wo er 1877 zum Betriebsamt kam. 1884 wurde 
er Direktionsmitglied der neuverstaatlichten Eisenbahn 
Altona—Kiel und im Jahre 1895 4ls Eisenbahndirektor 
und Mitglied zur neueingerichteten Eisenbahndirektion 
Stettin versetzt. 

Er schied hierauf aus dem Staatsdienste aus, 
trat bei den Eisenbahnbau-Unternehmungen der Firma 
Lenz & Co. in Stettin ein und wurde darauf 1898 
Direktor der Westdeutschen Eisenbahn-Gesellschaft in 
Köln a. Rh., von der er im Frühjahr 1909 ausschied, 
um nach Berlin überzusiedeln. Bei seinem Scheiden 
aus dem Dienste wurde ihm der Charakter als Geheimer 
Baurat verliehen. Während seiner dem Vaterlande im 
Krieg und Frieden geleisteten Dienste wurde Passauer 
durch zahlreiche Orden ausgezeichnet: Eisernes Kreuz 
ll. Klasse, Roter Adlerorden IV. Klasse, Militär-Ver- 
dienstkreuz, Kriegsgedenkmünze 1866 und 1870, Land- 
wehrdienstauszeichnung I. Klasse und Erinnerungs- 
medaille. In seinem Militärverhältnis war er zuletzt 
Hauptmann d. L. 

Mit Paussauer ist einer der Mitbegriinder des Ver- 
eins hingeschieden, dem es nur kurze Zeit vergónnt 
war, von seiner frúheren verantwortungsvollen Tátigkeit 
bei der Eisenbahnverwaltung sich zu erholen. Die 
Mitglieder des Vereins hatten daher nicht mehr 
häufig Gelegenheit, denselben in ihrer Mitte zu sehen, 
um mit ihm seine reichen Erfahrungen in der Praxis 
des Eisenbahnwesens auszutauschen und die alten Freund- 
schafts- und kollegialen Beziehungen weiter zu pflegen, 
da sich seine frühere Tätigkeit fern von Berlin vollzog. 
In allen Lebensstellungen hat es der Verstorbene ver- 
standen, seinen Beruf treu zu erfüllen und die Liebe 
und Achtung aller zu erwerben, die ihm nahestanden. 


Ehre seinem Andenken! 


Der Bericht über die Versammlung vom 26. Oktober 
1909 wird zur Einsichtnahme für die Mitglieder vom 
Vorsitzenden mit dem Anheimgeben ausgelegt, etwaige 
Bemerkungen dazu bis zum Schlufs der Versammlung 
zu machen. 

Bezüglich der zur Besprechung eingegangenen 
Bücher teilt der Vorsitzende mit, dafs dieselben in 
gewohnter Weise den betreffenden Herren zugestellt 
werden. 

Nunmehr veranlafst der Vorsitzende die Abstimmung 
über die vorlicgenden 16 Aufnahmegesuche. 


Das Ergebnis der Wahl zweier Kassenprüfer ist 
Wiederwahl des Herrn Geheimen Baurat Ruste sat ha 
und des Herrn Geheimen Regierungsrat Thuns; Herr 
Rustemeyer nimmt die Wahl dankend an, Herr 
Thuns wird schriftlich benachrichtigt werden. 


Der Vorsitzende: Wir kommen nunmehr zu Punkt 4 
der Tagesordnung, Beschlufsfassung über zwei Anträge 
des Ausschusses für die Verwendung der gestifteten 
Fonds. 

a) Bewilligung von 4000 Mark zur Veranstaltung 
eines Preisausschreibens betreffend: „Kritische 
Untersuchung über den gegenwärtigen Stand der 
Schmiedetechnik“, 

(Der Wortlaut des Preisausschreibens ist an der 

Spitze der Nummer dieserZeitschrift (S.215) veröffentlicht.) 


(15. Dezember 1909] 


Von einer Verlesung des Preisausschreibens kann 
abgesehen werden, da der Wortlaut desselben jedem 
Mitglicde mit der Einladung zugestellt worden ist. Der 
Antrag ist von Seiten der Vertreter der Norddeutschen 
Wagenbauanstalten ausgegangen, denen wir Zuwen- 
dungen verdanken. Der Ausschufs hat einstimmig 
beschlossen, der Versammlung die Annahme des An- 
trages zu empfehlen, der Vorstand hat gleichfalls 
zugestimmt. | 

Da Niemand zu diesem Antrage Stellung nimmt, 
erfolgt Abstimmung, deren Ergebnis einstimmige An- 
nahme des Antrages ist. 


b) Beschaffung des Werkes von Dr. Huth „Luft- 
fahrzeugbau“ für jedes Mitglied des Vereins zum 


Preise von 4 Mark für das Exemplar im einfachen’ 


Pappband. 


Es ist mit Rücksicht darauf, dafs die Flugtechnik 
gegenwärtig ein allgemeines Interesse erregt, im Aus- 
schufs für zweckmälsig erachtet worden, den Mitgliedern 
des Vereins Gelegenheit zu geben, sich eingehend über 
die in Betracht kommenden Fragen zu informieren. 
Das Werk hat den Vorzug, in kurzer Weise allgemein- 
verständlich die Flugtechnik zu behandeln, der Abschnitt 
über Motoren ist besonders ausführlich gehalten. Der 
Ladenpreis des einzelnen Exemplares beträgt 7 bezw. 
8 Mark, wir erhalten es zum halben Preise. Es bietet 
sich uns hiermit eine günstige Gelegenheit, billig in den 
Besitz eines gediegenen Werkes zu gelangen. Die 
Mittel dafür sind im Vermögen des Vereins ausreichend 
vorhanden. Der Vorstand hat sich, gleichwie der Aus- 
schuls, einstimmig für den Antrag erklärt; ich bitte, sich 
dazu zu äulsern. 

Da niemand das Wort verlangt, erfolgt Abstimmung, 
deren Ergebnis einstimmige Annahme auch dieses An- 
trages ist. 

Zu Punkt 5 der Tagesordnung, Bericht des Preis- 
richter-Ausschusses über das Ergebnis der diesjährigen 
Beuth-Aufgabe, betreftend: 


Anlage zur Herstellung von Kalkstickstoff 


bemerkt der Vorsitzende: Es sind im ganzen 9 Be- 
arbeitungen eingegangen; wegen der regen Beteiligung 
hat sich der engere Ausschufs in 2 Gruppen geteilt, das 
Referat für die eine Gruppe hat Herr Regierungs- und 
Baurat Unger, dasjenige für die andere Gruppe Herr 
Direktor Gerdes übernommen. Ich möchte Herrn Re- 
gierungsrat Unger ersuchen, zunächst den Bericht für 
seinen leil zu erstatten. 

Nach einigen einleitenden Worten über die Aufgabe 
selbst berichtet Herr Regierungs- und Baurat Unger in 
eingehender Besprechung über die Lösungen mit den 
Kennworten „Enofos“, „Weifse Kohle II", „Ca Co“, 
„Max Eyth“ und „Allgemein“, gibt an Hand der Zeich- 
nungen kurze Beschreibungen der Arbeiten, rügt die 
vorhandenen Fehler und Mängel und hebt lobend die 
einzelnen Vorzüge hervor. 

In gleicher Weise referiert Herr Direktor Gerdes 
über die Bearbeitungen mit den Kennworten „Kalk“, 
„Weifse Kohle I“, „Einfach und Sicher“ und „Nor- 
wegen“. 

Der Vorsitzende: Meine Herren! Die Zeichnungen, 
die wir ausgehängt haben, sind nur ein Bruchteil derer, 
die den Arbeiten beigelegen haben; die Bearbeitungen 
waren sehr umfangreich, die Mühewaltung des Aus- 
schusses daher eine grofse. Ich spreche den Mit- 
gliedern des Ausschusses und besonders den Herren 
Referenten hiermit den Dank des Vereins aus. Der 
Ausschufs hat sich schlüssig gemacht, 5 Arbeiten die 
goldene Beuth-Medaille zuzuerkennen; es sind dies die 
Arbeiten mit den Kennworten 

„Norwegen“, 
„Allgemein“, 
„Einfach und Sicher“, 
„Max Eyth“, 

Caca 

Die besten Lósungen sind die mit den Kennworten 
„Norwegen“ und „Allgemein“; der Staatspreis von 
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1700 Mark wurde nach längerer eingehender Abwägung 
dem Verfasser der Bearbeitung mit dem Kennwort 
„Norwegen“ zugesprochen. 8 Arbeiten rühren von 
preufsischen Regierungsbauführern her, die sämtlich 
den Wunsch ausgesprochen haben, ihre Arbeiten mögen 
dem preufsischen Herrn Minister der öffentlichen Ar- 
beiten zur Annahme als häusliche Probearbeit für die 
Staatsprüfung im Maschinenbaufache vorgelegt werden. 
Die Arbeit mit dem Kennwort „Enofos“ trägt auf dem 
Umschlag einen derartigen Vermerk nicht. Ich schreite 
nunmehr zur Oeffnung der Umschlage, um die Namen 
der Verfasser festzustellen. 


Verfasser der Arbeit mit dem Kennwort „C'a C,“ 
ist Herr Regierungsbauführer Hans Geitmann, Grune- 
wald, Eisenbahnhauptwerkstatt, 


Verfasser der Arbeit mit dem Kennwort „Einfach 
und Sicher“ ist Herr Regierungsbauführer Walther 
Bolz, Charlottenburg, Berliner Strafse 134, 


Verfasser der Arbeit mit dem Kennwort ,Max 
Eyth“ ist Ilerr Regierungsbauführer des Maschinen- 
baufaches Erwin Schwartzkopff, Gr. Lichterfelde, 


Verfasser der Arbeit mit dem Kennwort „All- 
gemein“ ist Herr Regierungsbauführer Walter Fröhlich, 
Limburg, und 


Verfasser der Arbeit mit dem Kennwort „Nor- 
wegen“ ist Herr Regierungsbauführer Erwin Rosenthal, 
Maschinenbau-Inspektion Altona. 


Der Vorsitzende bittet die anwesenden Herren, 
deren Namen er oben genannt, sich zum Vorstands- 
tisch zu bemühen. Anwesend sind nur die Herren 
Bolz, Geitmann und Schwartzkopff. 


Der Vorsitzende: Im Namen des Vereins und des 
Vorstandes beglückwünsche ich Sie zu dem schönen 
Erfolg, den Sie erzielt haben; von Fleifs und Ver- 
ständnis zeugen Ihre Arbeiten, möge die heutige An- 
erkennung Sie auf Ihrem späteren Lebenswege zu 
weiterem Streben anspornen. (Beifall.) 

Der Vorsitzende überreicht den drei Herren die 
goldene Beuth-Medaille. 


Der Vorsitzende (fortfahrend): Ich bitte die Herren, 
sich in einigen Tagen in die Geschäftsstelle des Vereins 
zu bemühen, um die Berichte und Zeichnungen mit 
Ihrer Unterschrift zu versehen, auch bedürfen die 
Medaillen noch einer Ergänzung durch Eingravieren 
der Widmung. 

Die Abstimmung über die Aufnahmegesuche hat 
ergeben, dafs die Herren Paul Aushum, Regierungs- 
bauführer, Magdeburg, Max Breuer, Regierungsbau- 
meister, Charlottenburg, Albert Charlier, Ingenieur 
und Prokurist der Firma van der Zypen & Charlier, 
Cöln, Karl Ebert, Regierungsbauführer, Bremen, Bruno 
Hentschel, Kgl. Regierungsbaumeister, Magdeburg, 
Hans ¿Hinnenthal, Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches, Gonsenheim b. Mainz, Ferdinand 
Húbener, Kgl. Betriebsleiter bei den technischen In- 
stituten der Infanterie, Spandau, Paul Juliusburger, 
Regierungsbaumeister a. D. und Dr. phil., Charlotten- 
burg, Fritz Oberbeck, Kgl. Regierungsbauführer, 
Magdeburg, Friedrich Ohlerich, Regierungsbauführer, 
Magdeburg, Erich Rosenthal, Regierungsbaumeister, 
Düsseldorf, Carl Hermann Schmidt, Vertreter der 
Lokomotivfabrik Henschel & Sohn in Cassel und der 
Waggonfabrik Görlitz, Charlottenburg, Georg Seifert, 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches, Berlin 
SW, Hermann von Strenge, Regierungsbaumeister, 
Erfurt, Carl Toop, Kaiserlicher Regierungsrat, BerlinW, 
als ordentliche Mitglieder, Herr Erich Nothin, Ingenieur 
bei der Generaldirektion der Schwedischen Staatseisen- 
bahnen, Stockholm, als aufserordentliches Mitglied mit 
allen 58 abgegebenen Stimmen in den Verein aufge- 
nommen sind. 

Der Bericht über die Versammlung vom 26. Oktober 
1909 wird, da Einwendungen gegen denselben nicht 
erhoben worden sind, für genehmigt erklärt. 

Da die Tagesordnung erschöpft ist, schliefst der 
Vorsitzende die Versammlung. 
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Neuordnung der Verwaltung der Reichseisenbahnen 


Die Verwaltung der Reichseisenbahnen hat am 
l. Oktober d. Js. eine Umgestaltung erfahren, die im 
wesentlichen der der preufsischen Verwaltung vom 
Jahre 1895 gleichkommt. Die Umänderung geschah 
nicht nur zu dem Zweck, die Zahl der Beamtenstellen — 
vornehmlich die der technischen Oberbeamten und der 
mittleren Bureaubeamten — auf ein erwúnschtes Mafs 
herabzusetzen, sondern auch vor allem deswegen, um 
den Geschäftsgang kürzer, übersichtlicher und schneller 
zu gestalten. In diesem Sinne sind eine Reihe von 
Zwischengliedern beseitigt worden, die dem unmittel- 
baren Verkehr zwischen der Generaldirektion und den 


Betriebsstellen bisher hinderlich waren. Fortgefallen 
sind: 
a) die 4 Bureaus der Generaldirektion: das bau- 


technische, das maschinentechnische, das betriebs- 
technische sowie das Materialienbureau, 

b) die Telegrapheninspektion und 

c) die 7 Betriebsdirektionen. 

Die 4 Bureaus der Generaldirektion hatten aufser 
den Direktionsgeschäften auch eigene Angelegenheiten — 
namentlich technischer und administrativer Natur — zu 
erledigen und waren dem Umfang der Arbeiten ent- 
sprechend mit einem bedeutenden Beamtenapparat aus- 
gestattet. Ihre Zuständigkeit ist nunmehr zum Teil auf 
die Generaldirektion, zum Teil auf die Inspektionen 
übergegangen. Das gleiche ist bezüglich der Geschäfte 
der Betriebsdirektionen eingetreten, sodafs diewichtigeren 
Bau- und Betriebsangelegenheiten hinfort der General- 
direktion, die weniger wichtigen oder kleineren den 
Betriebsinspektionen zufallen. Die Befugnisse und Ar- 
beiten der Telegrapheninspektion werden hinfort von 
den Maschinen- und den Betriebsinspektionen wahr- 
genommen. 

Diesen Aenderungen entsprechend mufste die 
Generaldirektion umgestaltet und ergänzt werden. Es 
wurden daher die bisherigen drei Abteilungen durch 
fünf ersetzt und aufserdem zur bureaumäfsigen Erledigung 
der Geschäfte fünf Direktionsbureaus eingerichtet. Von 
diesen fünf Abteilungen bearbeitet: 

Abteilung I: das Etats-, Kassen- und Rechnungswesen 
sowie die Personal- und Wohlfahrtsan- 
gelegenheiten, 

die Betriebssachen, 


Abteilung Il: 
die Verkehrs- und Rechtssachen, 


Abteilung III: 


Abteilung IV: die Bahnunterhaltung und den Neubau und 
Abteilung V: die Maschinen-, Wagen- und elektro- 
technischen Angelegenheiten. 


Von den Direktionsbureaus sind zu nennen: 


l. das Zentralbureau, 

2. das Rechtsbureau, 

3. das Betriebsbureau, 

4. das Verkehrsbureau und 
5. das Technische Bureau. 


Ferner sind hier die Hauptkasse sowie die Verkehrs- 
kontrollen (I und II) far den Personen- und Giterver- 
kehr anzufúhren, die ebenfalls der Generaldirektion un- 
mittelbar unterstehen. Die Leitung und äufsere Ver- 
tretung der Behörde liegt dem Präsidenten ob. Doch 
ist dieser befugt, sich in bestimmten Dienstgeschäften 
von den Abteilungsvorstehern dauernd vertreten zu 
lassen. Auch kann er die Mitglieder der General- 
direktion auf Dauer mit der selbständigen Erledigung 
ihrer Aufgaben betrauen. In Disziplinarsachen ent- 
scheiden die Mitglieder gemeinsam. 


Der Aufsendienst wird von den Inspektionen über- 
wacht. Nach der nunmehrigen Neuordnung der Ver- 
waltung sind 20 Betriebsinspektionen (Mülhausen I u. II, 
Colmar, Schlettstadt, Strafsburg I u. Il, Hagenau, Saar- 
burg I u. Il, Saargemünd I, II u. MI, Metz I, II u. HI, 
Diedenhofen I u. H sowie Luxemburg I, H u. II, 
6 Maschineninspektionen (Mülhausen, Strafsburg, Saarge- 
münd, Metz, Diedenhofen und Luxemburg), 5 Werk- 
stätteninspektionen (Mülhausen, Bischheim, Montignv, 
Luxemburg undSaargemünd) und 8Verkehrsinspektionen 
(Basel, Mülhausen, Colmar, Strafsburg, Saargemünd, 
Metz, Diedenhofen und Luxemburg) vorhanden. Der 
Baudienst wird zur Zeit durch 15 Bauabteilungen wahr- 
genommen. 

Zu erwähnen ist noch, dafs durch die General- 
direktion auch die Verwaltung und Betriebsführung der 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen gemäfs dem Vertrage 
vom Jahre 1902 zwischen Luxemburg und dem Deutschen 
Reiche ausgeübt wird. Die Leitung dieser Bahnen ge- 
schieht durch einen besonderen Verwaltungskörper, 
dessen Vorstand Mitglied der Generaldirektion ist und 
dem Präsidenten dieser Behörde unmittelbar untersteht. 
Für den örtlichen Dienst sind wieder Inspektionen und 
Bauabteilungen eingerichtet. P. 


Das Schiffshebewerk mit Schraubenführung auf schiefer Ebene 
mit Querneigung *) 


von Fr. Jebens, Ingenieur in Ratzeburg 
(Mit 10 Abbildungen) 


Ueber ein derartiges llebewerk brachten die Annalen 
im Jahre 1908 in Band 62 auf Seite 247 bis 252 aus- 
führliche Mitteilungen. Von der Schraubenführung ist 
dort aber Genaues nicht angegeben. 

Im Folgenden wird cine Konstruktion solcher 
Führung mitgeteilt werden: 

Wie im Aufsatz vom vergangenen Jahre nehmen 
wir an, dafs die Ebene, auf welcher der Trog auf- und 
niedergeht, die Neigung 1:2 hat. Für die Gewichte 
ist eine besondere Ebene vorhanden, deren Neigung 
der des Troges entgegengesetzt ist, sodafs beide Ebenen 
wie die Flächen eines Daches zu einander liegen. Die 
innere Länge des Troges sci = 68, seine Breite — 8,8 
und die Tiefe vom Trogwasser = 2,4 m. Das Gewicht 
des letzteren ist = 1436 Tonnen, das des leeren Troges 
— 664; der gefüllte wiegt also 2100 Tonnen. Er 
ruht auf zwei Reihen von Walzen und wird geführt 
an den beiden auf der Ebene liegenden Zahnstangen. 


*) Vorliegende Arbeit wurde bereits im Juni des vorigen Jahres 
der Redaktion der Annalen übersandt, konnte aber wegen Mangel 
an Raum erst jetzt verötlentlicht werden. 


Vorne am Trog sitzen zwei Schrauben, deren Gewinde 
eingreifen in die auf den Stangen angebrachten Mutter- 
gewinde. Durch den auf dem Trog stehenden Motor 
werden die Schrauben gleichzeitig gedreht, entweder 
nach der einen oder anderen Seite, nämlich je nach- 
dem Ab- oder Aufstieg beabsichtigt wird. 


Es würde am nächsten liegen, die Lager der 
Schraubenachsen am Trog fest anzubringen. Wenn 
das der Fall ist, können aber Pressungen der Gewinde 
entstehen. Der Trog ändert nämlich bei Temperatur- 
schwankungen seine Länge ein wenig, dehnt sich aus 
bei Erwärmung und zieht sich bei Kälte zusammen. 
Die Schrauben würden sich also, wenn sie in fester 
Lage zum Trog sind, auf den Muttergewinden hin und 
her schieben. Auch Höhenänderungen der Schrauben 
gegen die Zahnstangen sind möglich, nämlich dann, 
wenn die Bahn, auf der der Trog läuft, an irgend 
einer Stelle sich ein wenig senkt. In diesem Falle 
würden die Gewinde auf die Zahnstangen gedrückt 
werden, und grolse Reibung wäre bei der Bewegung 
zu überwinden. 


[15. Dezember 1909] 


Aus diesen Griinden ist eine feste Lage der 
Schraubenachsen zum Trog unzweckmäfsig; sie müssen 
etwas beweglich gegen diesen sein. 

Wir legen die Schrauben in Wagen, die mit dem 
Trog durch Gelenke verbunden sind. In den Abb. 1 
bis 4 ist ein solcher Wagen dargestellt. Die erste Ab- 
bildung ist ein Lángenschnitt, 3 und 4 sind Quer- 
schnitte, 2 ist eine Ansicht vom Ende. Da der Wagen 
auf geneigter Ebene steht, so hat er in Wirklichkeit 
eine schráge Lage; er ist aber in Abbildung 1 wage- 
recht gezeichnet, daher erscheint der Trog dort geneigt, 
obgleich er in Wirklichkeit wagerecht steht. 

Wie aus den Zeichnungen hervorgeht, ruht der 
Wagen auf einer starken Lamelle. Diese bildet die 
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Zahnstange, indem das Muttergewinde darin einge- 
schnitten ist. Die Lamelle liegt auf Stühlen, die zwei 
Meter von einander entfernt sind, und ist darauf durch 
Schraubenbolzen befestigt. Die nötigen Spielräume 
sind in den Bolzenlöchern, sodafs Längenänderungen 
der Lamelle bei Temperaturänderungen ohne Zwang 
vor sich gehen. Am untersten Ende sind grofse Mauer- 
werkskörper angelegt, und darin sind die Verankerungen 
der Lamelle. Diese wird sich also bei Temperatur- 
erhöhung nach oben hin ausdehnen. 


Abb. 3 u. 4. 


Der Wagen mit der Schraube. 
Schnitt durch die Schraube. Schnitt durch das Zahnrad. 


Der Wagen ruht auf Rädern, die auf der Lamelle 
laufen, und besteht in einem Gehäuse, das zusammen- 
gesetzt ist aus Quer- und Seitenwánden (s. Abb. 1). 
Jede Seitenwand ist aus zwei Platten gebildet (Abb. 2 
bis 4), die durch Futterstücke in fester Lage zu 
einander gehalten werden. Die Querwände haben 
seitliche Zapfen, und daran sind die Längswände 
durch Keile befestigt. In dem auf diese Weise 
gebildeten starren Gehäuse liegen drei durch Zahn- 
räder mit einander verbundene Achsen; die unterste 
trägt die Schraube, welche in die Lamelle eingreift. 
(Abb. 5.) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


u o 
Me Se: d pm 
jee : Sei ly eT 
o 
H 


Der Wagen mit der Schraube. 


[No. 780] 219 


Die zur Führung des Wagens dienenden Teile be- 
finden sich unten an den Längswänden und bestehen 
in Metallkörpern, die in diesen Wänden liegen. Sie 
sind von aufsen in Löcher eingeschoben, die in die 
Wände eingearbeitet sind, und werden durch aufsen 
angebrachte Schrauben festgehalten. Diese Körper 
haben oben und unten Vorsprünge, die um die Kanten 
der Lamelle greifen. Auf diese Weise wird der Wagen 
genau und sicher geführt und verhindert, dafs die 
Schraube aus dem Gewinde der Lamelle springt. Die 
Pressungen an den Gleitflachen der Führung sind gering 
oder gleich Null. Das Wagengewicht wird nämlich ganz 
oder nahezu vollständig auf die Räder übertragen. Zu 
dem Zweck sind die Gegengewichte 4 (Abb. 1) vorhanden, 
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Ansicht vom Ende. 


die mit einer nach oben gerichteten Kraft auf den 
Wagen wirken, die so grofs ist wie das Gewicht des 
letzteren. 

Der Wagen ist hinten an zwei Stellen mit dem 
Trog verbunden. In jeder Längswand des ersteren be- 
findet sich ein Bolzen, und auch vorn am Trog sind 
Bolzen angebracht. In den Abbildungen sind die Bolzen 
mit c bezeichnet. Die Verbindung geschieht nun durch 
die Bänder d. Etwas Spielraum ist vorhanden, sodafs 
kleine seitliche und Höhen-Verschiebungen von Trog 
und Wagen zu einander möglich sind. Die Bolzen c 
liegen in einer Ebene mit dem Muttergewinde der La- 
melle. Deshalb haben Kräfte, welche vom Trog auf 


Abb. 5 
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Lamelle und Schraubeneingriff. 


den Wagen übergehen, keinen Einfluís auf die Führungen 
des letzteren und bringen keine Pressungen auf die 
Gleitflächen. 

Abbildung 6 zeigt einen Teil des Troges von oben 
gesehen, 7 einen Querschnitt. Der Motor mit seiner 
Welle ist in diesen Figuren ersichtlich. Ersterer steht 
vorn am Trog in dessen Mitte. Am Trog sitzen Kon- 
solen, welche die Wellenlager tragen. In der Ver- 
längerung befindet sich die auf dem Wagen liegende 
Welle, die durch Räderwerk mit der Schraubenachse 
in Verbindung steht. Da Wagen und Trog nicht fest 
verbunden sind, so sind bei f Universalkuppelungen 
angeordnet. Je nachdem nun der Motor in einem oder 
anderem Sinne läuft, geschieht Senkung oder Hebung 
des Troges. 

Wie aus den Abbildungen | bis 3 hervorgeht, be- 
steht die grofse Führungsschraube in einem Hohlzylinder, 
auf dessen Mantel die Gewinde liegen. Inwendig hat 
der Zylinder ein feineres Gewinde; er ist mittels des- 
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selben auf die Achse geschraubt. Ein Riegel verhindert 
Losdrehen (s. den Querschnitt von Abb. 3). Die 
Führungsschraube ist aus Rotgufs oder einem ähn- 
lichen Metall. Wie stark die Steigung des äufseren 
Gewindes sein mufs, ist durch Versuche zu ermitteln. 
Natürlich ist Selbsthemmung notwendig wie bei den 
Schrauben vom Henrichenburger Schiffshebewerk. Die 
Gewindesteigung ist dort 1:8; beim hier be- 
schriebenen Hebewerk mufs sie aus naheliegenden 
Gründen flacher sein. Eine Steigung von 1:12 dürfte 
vielleicht passend sein. 

Wie aus Abbildung 1 hervorgeht, befinden sich auf 
der Hauptachse zwei muffenartige Körper, die mit g be- 


— 
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Abb. 6. 
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Bei einem Bruch würde die Lamelle gegen diesen ge- 
schoben; sie wird dann mit grofser Kraft auf Knick- 
festigkeit beansprucht. Knicken kann aber nicht ein- 
treten, da der Querschnitt grofs und alle zwei Meter 
eine Befestigung auf dem Grundmauerwerk vorhanden ist. 

Wie erwahnt, entsteht Druck in der Lamelle, wenn 
der Trog schwerer ist als die Gegengewichte. Das ist 
der Fall, wenn derselbe mit Wasser úberlastet ist, oder 
wenn Gegengewichte abgelöst sind. Die Druckkraft 
kann aber nicht so stark werden, wie die beim Leerlaufen 
entstehende Zugkraft, denn die Seile vieler Gegen- 
gewichte werden nicht gleichzeitig reifsen. Die 
Bänder d (Abb. 1) sind für den Fall zu berechnen, dafs 
der Trog stark überlastet ist und zugleich zwei Gegen- 
gewichte fehlen. 

Bei Gleichgewichtsstörungen entstehen grofse 
Biegungs-Momente in den Querwánden der Schrauben- 
wagen. Die untere Wand wird sehr stark angestrengt, 


wenn der Trog leer läuft, namentlich im unteren Teil. 


Ansicht von oben. 


zeichnet sind. Der Zweck derselben wird weiterhin 
klargelegt werden. 

Wenn der Trog leichter ist als die Gegengewichte, 
so wird er gegen die Schraubenwagen gedrückt. Ist er 
schwerer, dann werden die Bänder, die Trog und Wagen 
verbinden, auf Zug beansprucht. Im erstgenannten Fall 
wirkt Zug in der Lamelle, im letzteren Druck. Die 
gröfste Zugkraft, die vorkommen kann, entsteht in dem 
Fall, dafs der Trog leer läuft. Diese Kraft mufs die 
Lamelle und ihre Verankerung aushalten können. Da 


Abb. 7. 


Querschnitt nach X— X. 


das Wassergewicht vom Trog zu 1436 Tonnen ange- 
nommen ist, die Neigung der Ebene =: 1:2, so ist die Kraft 
in jeder der beiden Lamellen nach dem Leerlaufen = 
321 Tonnen. Sie werden etwas exzentrisch beansprucht 
und aufserdem noch auf Biegung, nämlich durch das 
Gewicht des Wagens. Die Lamellen sind 120 mm stark, 
1400 mm breit und können die gröfsten Zug- und 
Biegungsspannungen aushalten, die vorkommen können, 
ohne überanstrengt zu werden. Berechnungen müssen 
hier fortbleiben. An den Stdfsen befinden sich je zwei 
Laschenpaare (s. Abb. I am linken Ende und 2 bis 4). 
Die Laschen werden nur zentrisch angespannt, 
ihr Querschnitt ist also kleiner als der der Lamelle. 
Würde eine brechen, so sind am betreffenden Stofs 
noch drei andere Laschen vorhanden. Man kann auch 
Sicherheit gegen Lamellenbruch herbeiführen. Zu dem 
Zweck mufs am oberen Ende ein Schuh angelegt werden, 
der durch starke Anker gehalten wird (s. Abb. 8). 


| 


Sie ist daher unten kräftiger (Abb. I). Auch die unteren 
der vier Zapfen haben gröfsere Kraft auszuhalten. Die 
obere Querwand kann etwas schwächer sein; sie wird 
beansprucht, wenn der Trog überlastet ist und Gegen- 
gewichte abfallen. 

Die in Abbildung 1 mit g bezeichneten Körper 
dienen zur Sicherheit und sind eine Art von Puffern. 
Sie bestehen aus Blei oder einem anderen Metall oder 
einer Komposition und haben eine solche Gröfse und 
Festigkeit, dafs sie einen Achsendruck von 100 bis 150 
Tonnen aushalten, bei gröfserem Drucke aber zusammen- 
geprefst werden. Durch Versuche mufs festgestellt 


werden, welches Metall geeignet ist und wie grofs der 


Abb. 8. 


Durchmesser der Puffer 
zu nehmen ist, damit sie 
die angegebene Kraft aus- 
halten und auch keine 
grölsere. 

Es ist immerhin mög- 
lich, dafs der Trog etwa 
infolge eines Bruches der 
ihn unterstützenden Teile, 
oder weil auf der Bahn 
ein fester Körper im 
Wege liegt, plötzlich 
zum Stillstand kommt. 
Dann stehen auch die 
Schraubenwagen; und wenn nicht die Puffer vorhanden 
sind, werden die schnell laufenden Zahnräder sowie der 
Motor plötzlich gehemmt; Brüche irgendwelcher Teile 
könnten leicht entstehen. Durch die Puffer wird diese 
Gefahr beseitigt; sie werden aber etwas eingedrückt. 
Die Gröfse der Verkürzung ist = 3,5 cm, wenn der 
Trog augenblicklich zum Stehen kommt während der 
Bergfahrt, die mit einer Geschwindigkeit von /4 m vor 
sich ging”). 


Sicherung bei Lamellenbruch. 
Lotrechter Schnitt. 


*) Eine Berechnung der Zusammenpressung der Pufler befindet 
sich auf Seite 249 der Annalen vom Jahre 1908. Dieselbe ergab 
nur 2,7 cm. Dies rührt daher, dafs die Gegengewichte dort 
nur zu 2100 Tonnen, gleich der Trogmasse angenommen wurden. 
Oben wurden die Gewichte 11/, mal so grofs vorausgesetzt; die 
Verkürzung der Pufler ist also auch gröfser. — Ferner ist zu be- 
merken, dafs im früheren Aufsatz angenommen wurde, dafs die 
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Es kann auch vorkommen, dafs nicht der Trog, 
sondern die rotierenden Teile sofort stillstehen, zum 
Beispiel dadurch, dafs plötzlich aus Versehen stark ge- 
bremst wird, oder dadurch, dafs etwas zerbricht, z. B. 
weil ein Schraubenschlüssel zwischen die Kammräder 
der Schraubenwagen gefallen ist. Die grofsen Führungs- 
schrauben stehen dann plötzlich, der Trog wird gegen 
die Wagen geprefst, und es würden grofse Spannungen 
bei der Hemmung des mächtigen Troges in den ver- 
zahnten Lamellen entstehen, wenn keine Puffer da wären. 
Durch die letzteren wird aber bewirkt, dafs die Kraft 
in einer Lamelle nicht gröfser wird als die, welche die 
Puffer aushalten können, nämlich 100 bis 150 Tonnen. 

Man kann nun noch den Fall in Betracht ziehen, 
dafs ein im Trog befördertes Schiff bei plötzlicher 
Hemmung des ersteren mit Gewalt an die lange Trog- 
wand geworfen wird. Der Trog würde dann einen 
Stofs erhalten, welcher infolge der Beweglichkeit des- 
selben auf die Schrauben und Zahnstangen übergeht. 
Gefährliche Spannungen werden durch die Puffer ver- 
mieden. 

Die letzteren tragen daher viel zur Erhöhung der 
Betriebssicherheit bei. Es wird wohl kaum jemals vor- 
kommen, dafs wirklich einmal ein Eindrücken der Puffer 
stattfindet, und es ist dies bei ordnungsmälsigem Betriebe 
auch nicht möglich. Sollte es dennoch vorkommen, 
dann ist es nicht schwierig, den Schaden auszubessern 
oder die Puffer durch neue zu ersetzen. Uebrigens steht 
nichts im Wege, die Putter so kräftig zu nehmen, dafs 
ein Puffer eine Kraft von 200 Tonnen aushält, bevor 
er nachgibt. Zusammenpressungen werden dann noch 
unwahrscheinlicher.*) 

Bei den obigen Ausführungen ist angenommen, dafs 
die verzahnte Lamelle aus Flufs- oder Schweifseisen 
besteht. Stah'guís dúrtte billiger sein. Eine Zahnstange 
aus diesem Material zeigt Abbildung 9 im Querschnitt. 
Dieselbe ist in der Weise ausgebildet, dafs ihr Schwer- 
punkt mit demjenigen des kurzen Gewindestückes, 
welches oben liegt, zusammenfällt. Die Zahnstange 
wird daher immer zentrisch beansprucht, wenn die 
Schraube in der Achsenrichtung auf sie wirkt. 


Abb. 9. 
Abb. 10. 
Längenschnitt 
der gegossenen 
Zahnstange aus Stahlgufs. Zahnstange. 


Querschnitt. 


Der Querschnitt der Stange sei 2100 qcm grofs; 
auch sei angenommen, dals der Trog leer läuft. Dann 
ist die Kraft in der Stange = 321 Tonnen und die 
Spannung auf den qem = 153 kg, also nur klein. Auch 
auf Biegung wird die Stange beansprucht, nämlich durch 
den Schraubenwagen. Die leistenförmigen Vorsprünge 
auf der Oberfläche erhöhen die Festigkeit gegen Biegung. 

Abbildung 10 zeigt einen Längenschnitt der Stange. 
Die Zähne erscheinen darin im Querschnitt und sind 
mehr breit als hoch, nämlich deshalb, weil sie aus ge- 
gossenem Material sind. Die Führungsmutter ist aus 
sehr festem Metall (z. B. Delta-Metall) herzustellen, da- 
mit die Stärke der Windungen herabgemindert werden 
kann. Dadurch, dafs man die Schraube so lang annimmt, 
dafs genug Windungen im Eingriff sind, kann man hin- 
reichende Sicherheit erreichen. Auf Berechnungen soll 
hier nicht eingegangen werden. 

Die Verlaschungen müssen aus Schmiedeeisen sein. 

Die Verankerung der Zahnstange wird am vor- 
teilhaftesten in folgender Weise hergestellt: Am 
unteren Ende findet keine Befestigung statt, sondern 
nur oben. Die Konstruktion ist dort etwas anders 
einzurichten, als in Abbildung 8 angegeben | ist. 


Puffer vor den Stirnen der Schraubenachsen sich befinden. Für die 
Gröfse der Zusammenpressung ist die Lage der Putter natürlich ohne 
Kınllufs. 


Y Vergl. auch im früheren Aufsatz, Bd.62 Seite 250, Spalte rechts. 
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Die Stange mufs in der Weise festgehalten werden, 
dafs sie weder nach oben noch nach unten weichen 
kann. Dieselbe hängt also am oberen Ende und das 
untere verschiebt sich bei Temperaturschwankungen. 
Beim Leerlaufen des Troges wirkt die Kraft, die in 
der Stange entsteht, nach oben; sie wird auf Druck 
beansprucht, also in einer Weise, die gegossenes 
Material am besten aushält. Geringer als die Druck- 
kraft ist der Zug, der in der Stange auftreten kann 
(z. B. bei Ucberlastungen und Lösen von Gewichten). 
Bruch ist in diesem Falle kaum möglich; nimmt man 
dennoch solchen an, dann wird das abgebrochene 
Stangenstück um einige Zentimeter nach unten ver- 
schoben, bis es sich auf das Mauerwerk oder auf ein 
auf demselben angebrachtes Gufsstück aufsetzt. Der 
Trog fallt also nicht herab. 

In betreff der schmiedeeisernen Zahnstange oder 
Lamelle (Abb. I bis 4) sei noch bemerkt, dafs der 
Querschnitt rechteckig angenommen ist, weil dieser 
sich am leichtesten herstellen läfst. Es sind natürlich 
auch andere Formen möglich, nämlich solche, bei denen 
die von der Schraube ausgeübte Kraft mehr zentrisch 
liegt, also ähnlich wie bei dem in Abbildung 9 ange- 
gebenen Querschnitt. 

Das wichtigste beim hier beschriebenen Hebewerk 
ist nächst der Schraubenführung die Unterstützung des 
Troges. Ich erlaube mir daher aufmerksam zu machen 
auf meinen Aufsatz im Zentralbl, der Bauverw. vom 
Jahre 1908, S. 362. Dort habe ich eine Bauart ange- 
geben für Tröge auf quergeneigter Ebene. Bei dieser 
Bauart können kleine Unebenheiten der Bahn vor- 
kommen. Der Druck auf jede einzelne Walze wird 
darum doch nur wenig vergröfsert. 


Das Hebewerk mit Schraubenführung zeichnet 
sich durch grofse Betriebssicherheit aus. Wegen 
der Selbsthemmung der Schrauben kann der Trog nie 
von selbst in Bewegung kommen; er ist immer, auch 
während seiner Fahrt, gehemmt; seine Bewegung 
wird erst dadurch zugelassen, dafs die Schrauben an- 
getrieben werden. Alle möglichen Gleichgewichts- 
störungen, Leerlaufen des Troges, Vollaufen der Trocken- 
kammer (während der Trog darin steht), Lösung von 
Gegengewichten, Ueberlastung, Minderlast, Orkan, 
bringen keine Beschleunigung hervor, sondern Ver- 
zögerung und Stillstand des Troges, weil in allen 
diesen Fällen die Reibung an den Schraubengewinden 
vergrofsert wird. Wegen der geringen Trog-Geschwin- 
digkeit (etwa Y/s m) sind keine oder doch nur geringe 
Schrägstellungen und Schwingungen des Trogwassers 
möglich. 

Bei ordnungsmäfsigem Betrieb ist die Beanspruchung 
der den Trog haltenden Teile (Zahnstangen, Führungs- 
schrauben, Räder und Wellen) nur klein, viel geringer 
als sonst bei Maschinen. Ein Bruch ist daher beinahe 
unmöglich. Sollten dennoch Zahnräder oder Wellen 
brechen, oder der Trog aus irgend einer Ursache plötz- 
lich stillstehen, so verhindern die Puffer weiteren 
Schaden. Es könnten sogar die grolsen Zahnstangen 
brechen, der Trog wird doch, wie oben gezeigt, fest- 
gehalten. 

In letztgenannter Hinsicht ist das Schiffshebewerk 
init Schraubenführung auf quergeneigter Ebene dem 
Henrichenburger Werk überlegen; denn wenn dort eine 
Spindel reifsen würde, verliert der Trog seinen Halt. 

Das hier beschriebene Werk ıst sehr leistungs- 
fähig. 

Die Hubhöhe sei = 36 m, die Neigung der Ebene 
— 1:2, die Geschwindigkeit des Troges in lotrechter 
Richtung = 0,12 m. Man hat dann die Dauer eines 
Hubes = 300 Sekunden = 5 Minuten. Dabei legt der 
Trog in der Richtung der Ebene in einer Sckunde 
0,12. 5 = 027m zurück. 

Die Motorarbeit, die zur Bewegung desselben ver- 
wendet wird, ist nicht bedeutend. Sie mag durch- 
schnittlich 200 Pferdestärken betragen, manchmal mehr, 
manchmal weniger. Damit sie am geringsten wird, ist 
es notwendig, dafs das Gewicht der Seile, die sich bald 
auf der Trog-, bald auf der Gewichtsebene befinden, 
ausgeglichen wird, Zu diesem Zwecke ist die letztge- 
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nannte Ebene konkav zu gestalten.*) Bei gehöriger 
Ausgleichung ist der Trog mit den Gewichten im Gleich- 
gewicht, er stehe hoch, niedrig oder irgendwo. Die 
Widerstände der Massen auf den Ebenen, (Trog, 
Schraubenwagen und Gegengewichte) sowie die der 
Seilrollen werden durch Wasser aus der oberen Haltung 
überwunden. Eine Berechnung der Menge befindet 
sich ın den Annalen vom Jahre 1908 auf Seite 251, 
Spalte rechts. Dort ist gezeigt, dafs der Trog bei 
jedem Niedergange eine Mehrlast von 69 Tonnen nötig 
hat, bei jedem Aufstieg ein ebensogrofses Mindergewicht. 
Die Widerstände der Führungsschrauben, der Wellen 
und der Zahnräder müssen durch den Motor bewältigt 
werden, und dazu sind ungefähr 100 Pferdestärken er- 
forderlich. Dieselben würden zum Antrieb hinreichen, 
wenn an den Gewinden der Führungsschrauben keine 
oder nur geringe Reibung vorhanden wäre. Dies ist 
aber selten der Fall, denn die Mehr- beziehungsweise 
Minderlast wird mit den Widerständen, die zu über- 
winden sind, fast nie im Gleichgewicht sein. Besser 
ist es immer, die genannten Lasten etwas gröfser als 
nötig zu nehmen, denn, wenn sie geringer wären, hätte 
der Motor stärker zu arbeiten. Welche Arbeit derselbe 
zu leisten hat, läfst sich nicht bestimmt angeben; wie 
schon erwähnt, dürften durchschnittlich 200 Pferde- 
stärken aufzuwenden sein. 

Wenn der Trog nach dem Schliefsen seiner Tore 
einmal nicht die bestimmte Mehr- bezw. Minderlast 
haben sollte, dann kann man auf irgend eine Art Wasser 
zu- oder ablassen, bis die richtige Menge vorhanden 
ist. Solche nachträgliche Regulierung verursacht Zeit- 
verlust, dürfte aber nur ausnahmsweise nötig sein; 
denn durch Uebung wird der Maschinist es dahin 
bringen können, dafs der Trog bei der Hemmung die 
richtige Höhenlage zu dem betreftenden Haltungsspiegel 
erhält, sodafs die gewünschte Mehr- oder Minderlast 
vorhanden ist, wenn die Verbindung mit dem Haltungs- 
wasser und die Ausspiegelung stattgefunden hat. 

Es möge jetzt ein Vergleich angestellt werden 
zwischen der geneigten Ebene mit Schraubenführung 
und anderen Systemen, zuerst mit solchen von lot- 
rechtem Hub. 

Letztere besitzen ein Gerüst, auf welchem viele 
Feile in grofser Höhe liegen. Geschieht die Aus- 
gleichung des Trogs durch Gewichte, so ist die Zahl 
der hoch liegenden Teile besonders grofs. Diese sind 
dann von unten nicht deutlich zu sehen; die Seile, die 
Gewichte, die vielen und langen Führungen sind schwer 
zugänglich. 

Bei der hier behandelten Ebene liegen aber die 
Gewichte und Seile in geringer Höhe, und man braucht 
nur auf der Ebene (bezw. auf dort angelegten Treppen) 
entlang zu gehen, um die Taue, Rollen und Wagen nahe 
vor Augen zu haben. Reifst einmal ein Seil, so stöfst 
das herabfallende Gewicht unten an die Erdböschung; 
eine Zerstörung anderer Teile kann nicht vorkommen. 
Die Seile brauchen deshalb keine übermäfsige Stärke 
zu besitzen; Bremsen und Hemmvorrichtungen sind 
entbehrlich. 

Beim senkrechten Hebewerk sind aber kräftige 
Taue und aufserdem Fangvorrichtungen notwendig; 
dennoch bleibt ungewils, ob letztere nicht einmal ver- 
sagen. Die Zerstörungen, die die riesigen Gewichte, 
wenn sie aus bedeutender Höhe herabfallen, anrichten 
würden, könnten dann verhängnisvoll werden. Bei lot- 
rechten Werken ist ein hohes Oberhaupt nötig, dessen 
Anlagekosten bedeutend sind; billiger wird sich dieses 
Haupt bei der Querebene mit Schraubenführung stellen. 


Bei erstgenanntem System ist ein ausgedehntes, 
hohes eisernes Gerüst vorhanden, dessen Anlage viel 
Geld kostet und auch beim Betriebe für etwaige Repa- 
raturen und zeitweiligen Anstrich stets Kosten verur- 
sacht. 

Bei der hier behandelten Querebene ist statt des 
eisernen Gerüstes ein mächtiger Erdkörper vorhanden, 
der einfacher ist, kein Eisen erfordert und nur selten 
Schritt von G. Th. Hoech: 
und auf quergeneigten 


°, Näheres darüber ist in der 
„Vrogschleusen in senkrechten Hebungen 
;benen“ angegeben. 
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Ausbesserungen, niemals aber einen Anstrich nötig 
macht. Dieses System von Hebewerken dürfte daher 
unter sonst gleichen Umständen wahrscheinlich nicht 
ganz soviel kosten wie das senkrechte. Die Leistungs- 
fähigkeit beider dürfte gleich sein. 

Wie oben erwähnt, geschieht der Hub durch die 
Querebene mit Schraubenführung in 5 Minuten; der 
Motor hat dabei ungefähr 200 Pferdestärken zu leisten. 
Eine Querebene, die ebensoviel Höhe, wie die hier be- 
schriebene überwindet (36 m), ist im Jahre 1905 in der 
Deutschen Bauzeitung auf Seite 186 und 187 beschrieben. 
Die Dauer des Hubes ist dort auf 10 Minuten und die 
Betriebskraft auf 600 Pferdekräfte angegeben. Auch 
Längsebenen wurden in der genannten Zeitung im 
Jahre 1905 auf Seite 195 bis 247 beschrieben, nämlich 
die Entwürfe, die beim internationalen Wettbewerb für 
ein Probehebewerk im Donau—Oder-Kanal ausgezeichnet 
worden sind. 

Diese Ebenen haben ebenfalls (rund) 36 m Hub, 
Neigungen von 1:25 bis 1:20 und zwei sich aus- 
gleichende Tröge. Die Dauer der Fahrt von Haltung 
zu Haltung beträgt etwa eine halbe Stunde und die 
dabei aufzuwendende Motorarbeit 250 bis 700 Pferde- 
stärken. Die Ebene mit Schraubenführung leistet also 
mit ihrem einen Trog mehr, als diese Längsebenen mit 
zweien, und braucht nicht einmal soviel Motorarbeit. 

Eine Ebene mit Längsneigung von 1:25 ist un- 
gefähr einen Kilometer lang und dürfte kaum zu über- 
sehen sein. Bei der hier behandelten Querebene dürfte 
aber vom hohen Querhaupt aus sowohl diejenige des 
Troges, wie die der Gewichte zu überblicken sein. 

Bei letztgenanntem Hebewerk wird man wohl sicher 
sein können, dafs die Schwankungen des Wasserspiegels 
bei der Trogbewegung gering und unschädlich bleiben. 
Ganz anders ist es mit Längsebenen, wo die Schwin- 
gungen in der Längenrichtung vor sich gehen, und die 
Geschwindigkeit des Troges 2 bis 3 mal, die lebendige 
Kraft der Wassermasse also 4 bis 9 mal so grofs ist. 
Irgend welche Vergrófserungen der Widerstände, 
Hindernisse auf der Bahn, Versehen beim Betriebe 
können Schwingungen herbeiführen. Nur durch längere 
Erfahrungen läfst sich feststellen, wie die Schwingungen 
sein werden. Möglich ist, dafs sie unter besonderen 
Umständen so grofs sind, dafs der Betrieb gefährdet 
wird. Dann ist die Längsebene als Schiffshebewerk 
unbrauchbar. 

Bekanntlich hat sich die quergeneigte Ebene bei 
Foxton in England bewáhrt.*) Mit der Langsebene 
in Georgetown in Amerika hat man aber schlechte Er- 
fahrungen gemacht; der Trog wurde dort nur soweit 
mit Wasser gefüllt, dafs das Schiff mit dem Boden auf- 
saís, weil es sonst in dem hin und her schiefsenden 
Wasser nicht zu halten war. Jetzt soll die Anlage 
nicht mehr existieren. **) 

Bei einem Kanal, in dem ein grofses Gefälle zu 
überwinden, ist die Gestaltung des Geländes oder der 
Bodenoberfläche natürlich von Wichtigkeit. Ist dieselbe 
in der Richtung des Kanals flach geneigt, so wird eine 
Querebene mit Schraubenführung grofse Erdarbeiten 
nötig machen. 

Im Groisschiffahrtweg Berlin—Stettin, wo bei Liepe 
das Gefälle von etwa 36 m vorkommt, ist ein Gelände, 
wie es für die hier behandelte Ebene geeignet sein dürfte. 
Die Erdarbeiten, die zur Anlage nötig sind, werden 
nicht allzugrofse Kosten verursachen, also nicht ent- 
scheidend sein. 

Man hat bekanntlich die Absicht gehabt, neben der 
Treppe von einfachen Schleusen (die jetzt zur Aus- 
führung gelangt), noch eine andere Einrichtung anzu- 
legen; es wurde ein engerer Wettbewerb ausgeschrieben, 
um ein zur Ausführung geeignetes Werk zu erhalten. 
Zu diesem Wettbewerbe wurde auch der Schreiber 
dieser Zeilen eingeladen. Eine leistungsfähige Firma 
übernahm es, den Entwurf zu einer quergeneigten 
Ebene mit Schraubenführung nach meinen Vorschlägen 


*) Siehe die Deutsche Bauzeitung vom Jahre 1901, Seite 158. 

**) Beschrieben ist die Lángsebenc in dem kleinen Buch: 
„Die neuesten Kanal- und Haten-Werkzeuge in Frankreich und 
England“ von H. Schemfil, Seite 34. 
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auszuarbeiten und einzureichen. Nachdem man an den 
mafsgebenden Stellen die von verschiedenen Bewerbern 
eingegangenen Entwürfe geprüft, hat man sich aber 
dahin entschieden, vorläufig nur eine Treppe einfacher 
Schleusen zu bauen, die für den Anfangsverkehr des 
Kanales genügen wird. Die Bewerber erhielten Honorar 
für ihre Arbeiten. 

Bis jetzt sind nirgends Hebewerke von 36 m Hub 
ausgeführt und erprobt. Zum ersten Male ein so grofses 
und kompliziertes Werk zu bauen und in Betrieb zu 
nehmen, mag gewagt erscheinen. Dieser Umstand 
wird wohl auch in Betracht gekommen sein, als man 
beschlofs, bei Liepe zunächst einfache Schleusen zu 
bauen. — 

Bei den obigen Ausführungen über die Querebene 
mit Schraubenführung wurde angenommen, dafs der 
Trog auf Walzen läuft, die Trogebene die Neigung 1:2 
hat, und dafs für die Gewichtswagen eine Gegenebene 
vorhanden ist. Die Anlagen lassen sich auch in anderer 
Weise machen. Die Neigung der Ebene braucht nicht 
= 1:2 zu sein; der Trog wird auf Räder gestellt werden 
dürfen. Die Gleise der Gegengewichte können auf der 
Trogebene ihren Platz finden, oder scitwárts der Trog- 
gleise parallel dazu, oder auch in der Weise, dals sie 
(im Grundrifs) einen Winkel mit diesen Gleisen bilden.*) 


*) Siehe den Aufsatz , Ucber Trogschleusen auf schiefen Ebenen,“ 
Deutsche Bauzeitung 1908, Seite 78 bis 80. 
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Wir hatten oben die Hubhöhe angenommen zu 36 m 
und die Troggeschwindigkeit (rund) Y m. Daran ist 
man natürlich nicht gebunden; die Querebene mit 
Schraubenführung ist bei verschiedenen Hubhöhen und 
Neigungen verwendbar. Mit der Geschwindigkeit kann 
man bis zu la m gehen. Bei gröfserer Lange der Ebene 
wird die Dauer der Trogfahrt gréfser und die Leistungs- 
fähigkeit des Werkes herabgezogen. 

Daher sei hier auf die Mittel verwiesen, die der 
Schreiber dieser Zeilen im Jahre 1906 in Glasers Annalen 
Bd. 58, Seite 34 bis 36 vorgeschlagen hat. Durch diese 
Mittel läfst sich die Dauer der Fahrt des zu befordernden 
Schiftes in den Trog hinein und aus demselben heraus 
abkürzen. Auf diese Weise wird dann die Leistungs- 
fähigkeit des Hebewerkes wieder erhöht. Namentlich 
bei gréfseren Hubhöhen dürfte man in Erwägung ziehen, 
ob die erwähnten Mittel zweckmälsig sind. 

Bei Kanälen, in denen grofse Schwankungen im 
Haltungswasser vorkommen, ist die hier vorgefúhrte 
Ebene besonders vorteilhaft. Der Unterschied zwischen 
dem höchsten und niedrigsten Spiegel sei in einer 
Haltung — I m, die Neigung der Ebene = 1:2. Dann 
hat man das Haltungstor um 2 m breiter und um I m 
höher als das des Troges zu nehmen. Der passende 
Anschlufs kann dann bei jedem Wasserstand erreicht 
werden. Dagegen entstehen grofse Schwierigkeiten bei 
Längsebenen und flachgeneigten Querebenen, wenn 
Schwankungen von 1 m im Haltungsspiegel sind. 


Auf dem I. internationalen Strassen-Kongress zu Paris 1908 
gefasste Beschlüsse 


I. Die gegenwärtige Strafse. 


l. Der Kongrefs lenkt die Aufmerksamkeit der 
Stralseningenieure auf die Notwendigkeit einer wider- 
standsfahigen und sorgfältigen Ausführung des Unter- 
baues, da derselbe auf die Abnützung und Erhaltung 
des Querprofils der Strafse einen wesentlichen Einflufs 
ausübt. Bei der Wahl des Unterbausystemes werden 
die Beschaflenheit des Untergrundes, die Art der ver- 
kehrenden Fahrzeuge, sowie auch die je nach den 
Jahreszeiten veränderliche Stärke des Verkehrs und die 
allgemeinen, Witterungsverhältnisse der Gegend zu 
berücksichtigen sein. 

2. Der Kongrefs ist der Ansicht, dafs bei 
Pflasterungen, selbst mit grofsen Pflastersteinen, als 
Unterbau eine Betonunterlage von 10 bis 15 cm Höhe 
besonders zu empfehlen ist. In diesem Falle wäre die 
Pflasterung auf einer schwachen Unterbettung von Sand 
auszuführen. 

3. Der Kongrefs erachtet die Fortsetzung und Er- 
weiterung der zur Einverleibung von Feer oder von 
bituminösen Produkten in die Strafsendecke angestellten 
Versuche für wünschenswert, um zu praktischen und 
wirtschaftlichen Durchführungsverfahren zu gelangen. 


4. Bei der Einwalzung der Decklage empfichlt der 
Kongrefs die Verwendnng eines der Natur des Deck- 
materials angepatsten Bindemittels in einer tunlichst 
geringen Menge. j 

5. Der Kongrefs spricht den Wunsch aus, dafs dic 
Frage, ob bei Ptlasterungen die Anordnung der einzelnen 
Reihen senkrecht oder schräg zur Stralscnachse zu er- 
folgen habe, zum Gegenstande weiterer Beobachtungen 
gemacht werde. | 

6. Der Kongrefs spricht den Wunsch aus, dafs 
Kleinpflasterungen, welche sowohl hinsichtlich der 
Widerstandsfähigkeit, als auch der Wirtschaftlichkeit aus- 
gezeichnete Strafsen liefern sollen, zum Gegenstande 
weiterer Studien auf Strafsen mit verschiedenen Ver- 
kehrsarten gemacht werden. 


Il. Allgemeine Unterhaltungsverfahren. 


A. Schotterstrafsen. — 1. Solange nicht die im 
Gange befindlichen Versuche eine Umwandlung der 
gegenwártigen Erhaltungsmethoden ftir Schotterstrafsen 


ermöglichen, wird den Strafsenbauverwaltungen emp- 
fohlen, die Anwendung des Decksystems zu verall- 
gemeinern und die flickweise Verwendung des Schotters, 
insbesondere gegen das Ende der Erhaltungsperiode zu 
und während des der Einwalzung vorhergehenden 
Winters nur auf grölsere Unebenheiten der Strafse zu 
beschränken. 

2. So weit als tunlich ist hartes, gleichmäfsiges, regel- 
recht gebrochenes Schottermaterial zu verwenden. Das 
Bindemittel ist der Beschaffenheit des verwendeten 
Schottermaterials anzupassen, jedenfalls aber auf ein 
Minimum zu beschränken. 

3. Wo es möglich ist, den Verkehr auf die Ban- 
kette oder benachbarten Stralsen abzulenken, ist die 
Aufbringung der neuen Schotterlage nach der ganzen 
Breite der Strafse anzuordnen, wobei durch entsprechende 
an den beiderseitigen Abzweigungen anzubringende 
Tafeln sowohl die Vornahme der Walzung als auch dic 
zur Umgehung des Hindernisses einzuschlagende Weg- 
richtung anzuzeigen ist. 

4. Die Versuche betreffend die Herstellung von 
Decklagen mittels mit Teer getränkten Materialien nach 
verschiedenen Verfahren sowie die Anwendung anderer 
bindenden Stofle sind möglichst ausgedehnt fortzusetzen. 
Es ist wichtig, die erhaltenen Ergebnisse in Bezug auf 
Kostenaufwand, Längen- und Querprofil, auf Dauer- 
haftigkeit, Bildung von Staub und Kot und Dichtigkeit 
sowie Tonnengehalt des Verkehrs sorgfältig zu prüfen, 
um zur Bestimmung desjenigen Strafsentypus zu ge- 
langen, welcher den Anforderungen der modernen Ver- 
kehrsmittel auf den verkehrsreichsten Strafsen am besten 
entspricht. 

B. Pflasterstrafsen. — 1. Es ist nur vollständig 
homogenes, gleichmäfsiges und ausgewähltes Material 
anzuwenden. 

2. Es ist nur griesiger Sand zu verwenden. 

3. Die regelmafsige Profilform ist durch sofortige 
Ausbesserung aller Unebenheiten stets zu erhalten. 

4. Pflasterstrecken mit bedeutenden Forniver- 
änderungen, deren Ausbesserung ohne Bildung neuer 
Unregelmäfsigkeiten nicht zweckmälsig bewirkt werden 
kann, sind gänzlich umzupflastern. 

5. Die Erlaubnis zur Verlegung von Gas- und 
Wasserleitungen in gepflasterten Strafsen ist nur aus- 
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nahmsweise in Ermangelung einer anderen praktischen 
Lösung zu erteilen. 


111. Bekämpfung der Abnützung und des Staubes. 


I. Der Kongrefs empfiehlt, um der Abnútzung und 
dem Staube auf Strafsen mit sehr starkem Lasten- 
verkehr zu steuern, die Herstellung eines Pflasters oder 
einer anderen vollkommenen Stralsendecke. 

2. Der Kongrefs empfichlt ausgedehnte Reinigung 
sowie leichte und häufige Besprengung, alles auf mecha- 
nischem Wege. Er beantragt die Anwendung von 
Decklagen, welche von Staub und Kot leicht gereinigt 
werden können. 

3. Der Kongrefs ist der Ansicht, dafs die teer- oder 
ölhaltigen Emulsionen, die hydroskopischen Salze usw. 
eine tatsächliche, aber leider sehr kurze Wirkung haben, 
und dafs ihre Anwendung aus diesem Grunde bisher 
nur unter bestimmten Verhältnissen (Automobilrennen, 
Feste u. dgl.) Platz greifen konnte. 

Es empfiehlt sich aber gewifs, die Versuche fortzu- 
setzen, sowohl mit den gegenwärtigen Mitteln als auch 
mit solchen ähnlicher Natur, welche in Zukunft in An- 
wendung gebracht we den könnten. 

Die Pflanzung von Bäumen längs der Strafsen ver- 
dient vom Standpunkt der Bekämpfung des Strafsen- 
staubes gleichfalls gefördert zu werden. 


4. Hinsichtlich der Anwendung des Teeres. 

a) Teer-Anstrich. — Der Kongrefs ist der An- 
sicht, dafs eine gut ausgeführte Teerung zweifellos ein 
zweckmäfsiges Mittel gegen den Staub bildet und dafs 
dieselbe die Strafsen gegen die zerstörende Wirkung 
der Fahrzeuge im allgemeinen und der Automobile mit 
grofser Geschwindigkeit im besonderen, bis zu einem 
gewissen Grade schützt. Unter gewissen Umständen ist 
dieselbe auf den beschotterten Chausseen mit starkenı 
Automobilverkehr und in den Städten zu empfehlen. 


b) Innenteerung. — Die bisher durchgeführten 
Versuche reichen noch nicht aus, um über die erzielten 
Ergebnisse endgiltig zu urteilen. Es ist wünschenswert, 
dals man diese Versuche unter Berücksichtigung der in 
den verschiedenen Ländern gewonnenen Erfahrungen 
fortsetze. 


IV. Die Strafse der Zukunft. 


l. Der Kongrefs ist der Ansicht, dafs da, wo der 
Verkehr der Motorwagen nicht sehr grofs ist, die 
derzeitige Strafse, wenn sie entsprechend den in den 
ersten zwei Fragen angenommenen Beschlüssen her- 
gestellt und unterhalten wird, den gewünschten Be- 
dingungen entspricht. 

2. a) Die Fahrbahn der Zukunftsstrafse soll gleich- 
artig sein und aus harten, widerstandsfähigen, gehörig 
verbundenen und nicht schlüpfrigen Materialien bestchen. 


b) Für die Fahrzeuge aller Art soll nur eine Fahr- 
bahn vorhanden sein, deren Breite der Bedeutung 
des Verkehrs angemessen ist (6 Meter im Minimum). 
Bei grofsen Luxusstrafsen kann jedoch ausnahmsweise 
die Teilung in mehrere Fahrbahnen empfohlen werden. 


c) Die Strafse soll nur die minimale Wölbung 
erhalten, welche für den Abflufs des Wassers not- 
wendig ist. 

d) Sie soll ein málsiges Gefälle besitzen, mit 
möglichst geringem Unterschied zwischen dem maximalen 
und minimalen Gefälle, wobei die Rücksicht auf das 
Gefälle ausnahmsweise zurücktreten kann, wenn es zur 
Vermeidung von scharfen Kurven notwendig ist. 


e) Die Halbmesser der Kurven sollen so grofs wie 
möglich (50 m im Minimum) gewählt und am Ucber- 
gange zwischen den geraden Strafsen und den Kurven 
Parabelbógen eingeschaltet werden. 

f) Die Kurven können mäfsig überhöht werden, 
ohne dafs hierdurch der Verkehr der gewöhnlichen 
Wagen beeinträchtigt wird. Die Aussicht in den 
Kurven soll frei sein. Auf der inneren Seite soll ein 
kleiner, mit einem Rand versehener Gehweg hergestellt 
und die Ablagerung von Schotterhaufen untersagt 
werden, 

g) Die Strafsenkreuzungen sollen leicht zu über- 
schen sein. 
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h) Bahnübergänge in Schienenhöhe sollen möglichst 
vermieden werden. In jedem Falle sollen sie leicht 
sichtbar und selbst bei Nacht gut kenntlich gemacht 
sein. Auch die Kreuzung der Strafse mit Strafsenbahnen 
soll bezeichnet werden. 

3. Der Kongrefs empfiehlt die Herstellung von 
Radfahr- und Reitbahnen überall, wo sie von Nutzen 
sind. 

Schliefslich erscheint es wünschenswert, dafs die 
Strafsen so viel wie möglich mit Bäumen eingefafst 
werden. 


V. Wirkung der neuen Verkehrsmittel auf die Strafsen. 


Der Kongrefs ist der Ansicht, dafs die Haupt- 
wirkungen der neuen Verkehrsmittel auf die Fahrbahn 
folgendermafsen zusammengefalst werden können. 


A. Betreffend die Geschwindigkeit. 


l. Der Verkehr der schnellfahrenden Automobile 
mit Pneumatik-Bereifung bewirkt auf der Strafsenober- 
fläche eine Zerstreuung des kleinkörnigen Materials, 
welche sich immer mehr mit der zunehmenden Schnellig- 
keit geltend macht. Diese wird auch gröfser bei den 
Schotterstrafsen, wenn die Gleichartigkeit der Chaussee 
gering ist, die Materialien nicht genügend untereinander 
gebunden sind, das Bindemittel der Decklage nicht fest 
eingebracht und Staubbildung leichter möglich ist. 


2. Jede zu rasche Beschleunigung, entweder durch 
plötzliches Losfahren oder durch derbes Bremsen, ver- 
mehrt wesentlich die Beschädigungen; jede Aenderung 
der Schnelligkeit hat ähnliche, obgleich geringere 
Wirkungen zur Folge. 


3. An den Kurven vereinigt sich die Wirkung der 
Zentrifugalkraft mit den tangentialen Beanspruchungen 
durch die Schnelligkeit und kann die Beschädigungen 
bedeutend vermehren. 


B. Betreffend die elastischen oder 
unelastischen Bereifungen, mit oder ohne 
Gleitschutz. 


l. Was die schnellfahrenden Automobile betrifft, 
ist es empfehlenswert, die auf die Chausseen durch die 
Pneumatik - Bereifungen ausgeübte Wirkung auf ein 
Minimum herabzudrücken und zwar durch Verwendung 
von Schutzmänteln, welche ausschliefslich aus biegsamen 
Materialien gebildet oder höchstens mit abgestumpften 
Nieten ausgerüstet sind, die im Verhältnis zu ihrem 
Durchmesser nur wenig vorstehen. 

2. Unelastische Reifen bei Motorlastwagen, Ge- 
schäftswagen und Zugmaschinen sollen glatt sein, mit 
Ausnahme besonderer Fälle und zweckmäfsig gewählter 
Strafsenstrecken. 


C. Betreffend die Wirkung des Gewichtes. 


Der Lastautomobilverkehr auf den Schotterstrafsen 
führt mit der Zeit eine Beschädigung derselben haupt- 
sáchlich durch Bildung von Gleisen herbei. Zur Ver- 
meidung dieses Nachteils soll vornehmlich der Raddruck 
auf den Centimeter Felgenbreite málsig sein und der 
Widerstandsfáhigkeit der Chaussee entsprechen; ein 
Maximaldruck von 150 kg auf den Zentimeter Felgen- 
breite scheint mit Rúcksicht auf die zur Zeit gebráuch- 
lichen Raddurchmesser überhaupt angemessen zu sein. 
Andererseits ist der absolute Wert des Achsdruckes 
zu berücksichtigen, da zu breite Felgen wegen der 
Strafsenwélbung auf den Boden keinen gleichmälsigen 
Druck auszuüben vermögen. Der grólste Wert des 
Achsdruckes, welcher mit der genügenden Erhaltung 
der Strafse vereinbar ist, hängt übrigens sowohl von 
der Beschaffenheit derselben als von der Geschwindig- 
keit der Fahrzeuge ab. 


VI. Wirkungen der Fahrbahn auf die Fahrzeuge. 


Sind die Strafsenverhältnisse aus irgend einem 
Grunde dem Automobile ungünstig, so wird die Strafse 
selbst infolge dieser Sachlage beschädigt. 

Daraus folgt, dafs die Fahrzeuge keine aufser- 
ordentliche Abnützung der Strafse herbeiführen würden, 
wenn alles, was bei der Strafse eine Zerstörung der 
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Fahrzeuge herbeifúhren kónnte, beseitigt ware. Das gilt 
aber nur von den Fahrzeugen, welche hinsichtlich der 
Geschwindigkeit, der Beschaftenheit der Bereifung, der 
Beschleunigungen und des Gewichtes in gewissen 
Grenzen gehalten werden, die mit der Beschaftenheit 
der betreffenden (gegenw ärtigen oder zukünftigen) 
Stralse vereinbar sind. 


VII. Strafsensignale. 


Der Kongrefs spricht den Wunsch aus: Dafs die 
kilometrische Versteinung sobald als móglich nach einem 
fir das ganze Gebiet eines jeden Landes aufzustellenden 
Gesamtplan umgearbeitet werde. Der Grundsatz fúr 
diese Anordnung soll die Verbindung zwischen den 
grofsen Verkehrsmittelpunkten bilden. Die Angaben 
der Entfernungen werden von den Hauptstädten ab auf 
allen Strafsen, welche von denselben ausstrahlen, 
anzubringen sein. 

Für alle Kilometersteine soll ein einheitliches Muster 
angenommen werden, wobei wenige und sehr leserliche 
Aufschriften zu verwenden sind. 

Für die Angabe der Entfernungen ist für alle Städte 
und Landesteile ein Prinzip zugrunde zu legen, welches 
die Summierung der Distanzen ermöglicht. 

Es mögen Schritte eingeleitet werden, um dies- 
bezüglich in allen Staaten die Anwendung gleich- 
mälsiger Grundsätze zu erwirken. 

Die die Strafsenverwaltung betreffenden Angaben 
auf den Wegweisertafeln wären möglichst zu be- 
schränken, um den grölseren Teil derselben für die 
Richtungsangaben verwenden zu können. 

Für die Warnungstafeln zur Anzeige von Hinder- 
nissen und Gefahren möge mit Rücksicht auf den inter- 
nationalen Verkehr ein System, welches die Natur des 
Hindernisses bildlich darstellt und durch die Bezeichnung 
desselben in der Landessprache vervollständigt wird, 
seitens aller interessierenden Staaten angenommen 
werden. 

Die Zahl der Signale soll auf 4 beschränkt werden 
und zwar: 

l. Hindernisse quer über den Weg, 
2. Stralsenkurven, 

3. Bahnübergänge in Schienenhöhe, 
4. Gefährliche Strafsenkreuzungen. 


Diese Warnungstafeln sollen, falls sie von privaten 
Gesellschaften gestellt und von der Verwaltung ge- 
nehmigt und von derselben oder unter ihrer Auf- 
sicht zur Aufstellung gebracht werden, als Zubehör der 
öffentlichen Strafsen angesehen und unter den Schutz 
der bestehenden Gesctze gestellt werden. 


VIII. Die Strafse und die mechanische Beförderung. 


1. Die Kraftwagen können für den Personenverkehr 
ohne merkliche Beschädigung der Stralse unter der 
Bedingung benützt werden, dafs die mittlere Ge- 
schwindigkeit 18 km, die Maximalgeschwindigkeit 25 km 
nicht überschreitet, dafs der Achsdruck der Triebachse 
auf ein Minimum herabgedrückt wird und dafs, bei voller 
Belastung, der Achsdruck der schwersten Achse 4 t 
nie übersteigt. Der Druck auf den Zentimeter Felgen- 
breite soll bei dem gegenwärtigen Durchmesser der 
Räder 150 kg nicht überschreiten. 


2. Die industriellen Transporte unter Anwendung 
von Wagen mit Explosionsmotoren können der Strafse 
keine Beschädigung zufügen unter der Voraussetzung, 
dafs Geschwindigkeit und Gewicht innerhalb der 
folgenden Grenzen gehalten werden: 

Bei Durchschnittsgeschwindigkeiten von 16 km und 
bei Maximalgeschwindigkeiten von 25 km soll das 
Gewicht der schwersten Achse im Betrieb 4 t nicht 
überschreiten. 

Bei Durchschnittsgeschwindigkeiten von 10 km und 
Maximalgeschwindigkeiten von 15 km soll das Dienst- 
gewicht der schwersten Achse 5 t nicht überschreiten. 

Die Felgen der angetriebenen Räder können mit 
metallischer, glatter Bereifung versehen sein. 

Auf alle Fälle soll der Druck auf den Zentimeter 
Felgenbreite bei den gegenwärtigen Abmessungen der 
Räder 150 kg nicht überschreiten. 


3. In Anbetracht der gegenwärtigen Strafsenver- 
hältnisse und des Standes der Automobilindustrie ist 
es schwer, Fragen zu beantworten, welche in Bezug 
auf die Lastautomobile auftauchen. Da ihr Gebrauch 
sich notwendigerweise auf einen kleinen Umkreis be- 
schränkt, sollte man trachten, im einzelnen Fall den 
Verkehr der Lastautomobile auf eine bestimmte Strafsen- 
strecke zu leiten, welche für diesen Verkehr geeignet 
hergerichtet werden soll. 


4. Um diese Angaben id und zuergánzen, 
erachtet es der Kongrets fiir angezeigt, genaue, von 
zustándigen Fachmánnern geprúfte Regeln zu sammeln, 
welche es ermöglichen, die Beziehungen zwischen der 
Art der Strafse, der Widerstandsfáhigkeit der Kunst- 
bauten, der Geschwindigkeit, dem Gewicht, der Felgen- 
breite und dem Raddurchmesser, weiter der Art des 
Felgenbelages und der Art der Federung der Fahr- 
zeuge, der Zahl der Achsen und dem Achsstand fest- 
zustellen. 

5. Sowohl in Hinsicht auf die Erhaltung der Strafse 
als im Interesse ihrer guten Ausnútzung ist es wúnschens- 
wert, die Gleise der Kleinbahnen aufserhalb des 
Strafsenplanums zu verlegen, jedenfalls scheint es 
angezeigt, wo dies praktisch möglich ist, die Gleise der 
Klein- und Strafsenbahnen auf eigenen Bettungen zu 
verlegen, welche eine Fahrbahn von wenigstens 5 m 
Breite freilassen. 

6. Sollen die Bahnen in die Strafse verlegt werden, 
so ist es wünschenswert, sie in gleicher Höhe mit dem 
Boden ohne Vorsprung und ohne Senkung, ohne 
Aenderung der normalen Profilierung, sowohl in der 
Quer- als in der Längsrichtung zu bauen. 

Die Strafse soll so breit sein, dafs wenigstens eine 
Breite von 2 m 60 aulserhalb des von den Strafsenbahn- 
wagen eingenommenen Raumes verfügbar bleibt. 

Es wird anempfohlen, die Schiene mit einer Zwangs- 
schiene zu versehen, welche entweder mit der Fahr- 
schiene verbunden oder aber auch getrennt bleiben kann. 


7. Der Kongrefs äufsert den Wunsch, dafs die 
Konzessionäre der Strafsenbahnen im allgemeinen 
Interesse jene Versuche fortsetzen, welche seit einiger 
Zeit, nicht ohne Erfolg, zur Verbesserung der 
Konstruktion und der Erhaltung der Bahnen ins- 
besondere der in der Strafse angelegten Ausweich- 
vorrichtungen unternommen wurden, sowie dafs sie 
alles beseitigen, was eine Hemmung des allgemeinen 
Verkehrs verursachen könnte. 


Ständiger internationaler Strafsenkongrefs. 


Es wurde folgender Antrag angenommen: 


1. Es wird ein ständiger internationaler Verband 
der Strafsenkongresse gebildet, der bezweckt, die 
Fortschritte in dem Bau, der Unterhaltung, dem Verkehre 
und der Bewirtschaftung der Strafse zu fördern und 
künftig auch die Fortentwickelung der Kongrefsarbeit 
zu Sichern. | 

2. Dieser Verband besteht aus Teilnehmern, die 
sich zusammensetzen aus den Regierungen und Körper- 
schaften aller Völker, — aus persönlichen Mitgliedern. 


3. An der Spitze dieses Verbandes steht provisorisch 
eine internationale ständige Kommission, gebildet aus 
dem Vorsitzenden und stellvertretenden Vorsitzenden 
des Generalbureaus und der Abteilungsbureaus des 
J. internationalen Strafsenkongresses. 


4. Diese stándige Kommission wird geleitet von 
einem ständigen provisorischen Bureau, das seinen 
Sitz in Paris hat usw. Der Geschäftsausschufs hat 
seinen Sitz in Paris und besteht aus 3 Mitgliedern, den 
Herren: Lethia, Inspecteur General des Ponts et 
Chaussées; Ballif, President du Touring Club de France; 
Mahieu, Ingenieur des Ponts et Chaussées. 


5. Die standige Kommission wird mit der Abfassung 
der Satzungen des internationalen standigen Verbandes 
der Strafsenkongresse beauftragt und mit der sofortigen 
Inkraftsetzung dieser Satzungen. 


6. Die standige Kommission wird mit der Ver- 


anstaltung des náchsten Strafsenkongresses beauftragt, 
der 1910 in Briissel stattfinden soll. 
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1. Die ständige Kommission wird beauftragt, die 
Frage näher zu untersuchen, ob es zweckmälsig ist, in 
einer besonderen Einrichtung die Ergebnisse der 
verschiedenen, in allen Ländern gemachten Versuche 


zu sammeln und wenn nötig, neue anzuregen, ferner 
chemische und mechanische Versuche mit Teer und 
sonstigen Materialien einzuführen, behufs Bestimmung 
der von denselben zu erfüllenden Abnahmebedingungen. 


Pflug. 


Die Dampftrambahnen auf Java 


Die Dampftrambahnen auf Java bilden ein Bruch- 
stück kolonialer Kulturgeschichte aus einer Zeit der 
Wiederbelebung der Kolonien und, besonders auf Java, 
des kräftigen Aufschwunges auf ganz neuen Bahnen in 
verschiedener Richtung. Zu diesen gehören u.a. die 
Dampftrambahnen, die durch ein den Bedürfnissen 
des Landes angepaistes Netz von Schienenwegen ein 
ganz neues Transportsystem auf Java herbeiführten, 
ohne dadurch der Bevölkerung oder dem Mutterland 
irgendwelche Opfer aufzuerlegen. Als Bahnbrecher für 
dieses Verkehrsmittel ist die Samarang- Joana Dampf- 
trambahngesellschaft zu betrachten, der es durch die 
anfangs sehr bescheidene Anlage ihrer Linie gelang, 
bei geringem Verkehr sofort eine Rente zu erzielen. 
Die kräftige Ausdehnung der Dampftrambahnen auf Java 
ist durch diese günstigen finanziellen Ergebnisse viel- 
leicht mehr gefördert als durch irgend andere Einflüsse. 

Vor dem Bestehen von Schienenwegen betrugen 
die Transportkosten in flachen Gegenden 30 bis 46 Pfg. 
pro t/km, in gebirgigen Gegenden 63 bis 73 Pfennige, 
unter ungünstigen Verhältnissen oft 92 bis 109 Pfennige. 
Noch im Jahre 1861 kostete der Transport von 1 Pikol 
(= 61,76 kg) Zucker von Solo nach Samarang 8,50 M. 
Dagegen schwankten die Transportkosten per Bahn 
oder Tram im Jahre 1905 zwischen 5,1 und 8,6 Pfennige 
pro t/km. Demgemäls war auch die Zuckerproduktion 
Javas, die im Jahre 1860 rund 1,7 Mill. Pikols betrug, 
ım Jahre 1905 auf 16,8 Mill. Pikols gestiegen, obgleich 
die gewaltige Krisis von 1883 bis 1885 die Zuckerkultur 
von Java an den Rand des Bankerotts gebracht hatte. 

Bei einer so tiefgreifenden Veränderung in den 
Kulturzuständen erhoben sich manche Streitfragen. Die 
anfängliche, im Jahre 1862 eingeführte Spurweite von 
1,435 m wurae im Jahre 1872 auf 1,067 m eingeschränkt. 
Nur die Eisenbahnlinie Samarang—Vorstenlanden mit 
anschliefsender Trambahnlinie Djocja—Brossot hat die 
erste, alle übrigen Eisenbahnen und Trambahnen haben 
die zweite Spurweite erhalten. Bezüglich der Betriebs- 
weise ist es schliefslich zu einer Teilung dahin ge- 
kommen, dals der Staat jetzt 1800 km Eisenbahnen, 
Private 2150 km Eisenbahnen und Trambahnen in Be- 
trieb haben. 

Die Entwicklung des Schienennetzes geschah so 
langsam, dafs man im Jahre 1887, d. i. 25 Jahre nach der 
Inangriffnahme der ersten Eisenbahn, zu der Einsicht ge- 
langte, dals nur Dampftrambahnen nach dem Vorbilde im 
Mutterlande zu einer Entwicklung der Kolonie in abseh- 
barer Zeit und den Bedürfnissen derselben entsprechend 
führen konnten. Nachdem die Samarang-Joana Gesell- 
schaft im Jahre 1882 ihren Betrieb mit Erfolg begonnen 
hatte, machte die Regierung aus Mangel an Einsicht in 
die Bedürfnisse des Verkehrs und die Art des Verkehrs- 
mittels, sowie in Verkennung des Zwecks der Dampf- 
trambahnen den weiteren Ausbau der Trambahnen durch 
eine unglückliche Auswahl von gesetzlichen Vorschriften 
(die Trambalingesetzgebung von 1883 und 1885) un- 
möglich. Das Bedürfnis neuer Verkehrsmittel einer- 
seits und die finanzielle Ohnmacht der Regierung andrer- 
seits zwang zur Aufhebung der alten und zum Erlafs 
von neuen Vorschriften, sodafs sich nach dem Jahre 1893 
die Entwicklung des Bahnnetzes ungestört und kräftig 
vollziehen konnte. Während bis 1893 nur 280 km 
Trambahn in Betrieb waren, stieg unter der Wirkung 
des neuen Gesetzes das Trambahnnetz in 12 Jahren 
(1893— 1905) auf 1899 km. War somit die Regierung 
der Sorge um die Anlage notwendiger Linien enthoben, 
so konnte sie sich der Ausdehnung ihres Eisenbahn- 
netzes widmen, das in demselben Zeitraum um 744 km 
erweitert wurde. In kurzer Zeit hatte Java somit cin 
geschlossenes Bahnnetz erhalten. 


Infolge der geringen Dichtigkeit des Netzes der 
Haupteisenbahnen hat das Verkehrsgebiet der Dampf- 
trambahnen bedeutend gröfseren Umfang als im 
Mutterlande, dem sich auch die technische Einrichtung 
angepalst hat. Der Oberbau der Dampftrambahnen 
kommt dem Typ der Staatseisenbahnen gleich und hat 
hinreichende Tragkraf, um das Gütermaterial der 
Eisenbahnen darüber zu führen, wie umgekehrt das 
Giitermaterial der Dampftrambahnen eine Konstruktion 
erhielt, die einen Uebergang auf die Eisenbahnen ge- 
stattete. Es herrscht deshalb im Güterverkehr sehr 
viel Uebereinstimmung zwischen Eisenbahnen und 
Trambahnen. 


Der Anschlufs des Trambahnnetzes an die Eisen- 
bahnen erforderte ferner eine gesetzliche Regelung für 
den durchgehenden Güterverkehr auf Eisenbahnen und 
Trambahnen, die in der Hauptsache mit der gesetz- 
lichen Vorschrift für einen „durchgehenden Fracht- 
betrieb“ erreicht wurde, wobei beide ihren selbständigen 
Charakter beibehalten. 


Die „Concessionen“, d. i. die Bestimmungen, die 
einerseits das Verhältnis zwischen Staat und Unter- 
nehmung regeln, andererseits den besonderen Charakter 
jeder Trambahn feststellen, enthalten die Vorschriften 
über Anlage der Linien, Spurweite, Bewegkraft, Trace 
usw., sie regeln ferner die Abgabepflicht an die Staats- 
kasse, die Dauer der Konzession, den Rückkauf, event. 
Staatsbeihilfe. Die Konzessionsbedingungen sind in 
2 Gruppen geteilt. Die eine Gruppe enthält die für alle 
Trambahnunternehmungen gleichen Bestimmungen, wie: 
Verleihung, Uebertragung, Einziehung und Verfall der 
Concession, Benutzung des öffentlichen Weges und 
von Staatsgrund, einige aligemeine Vorschriften für 
Anlage usw. Die zweite Gruppe enthält die Regelungen, 
die für jede Unternehmung besonders gemacht werden, 
und deren Inhalt somit jeder Unternehmung einen be- 
sonderen Stempel aufdrückt. Bezüglich des Rückkaufs 
haben die verschiedensten Ansichten Eingang gefunden, 
insofern bei einer grofsen Anzahl die Basis der Rück- 
kaufssumme der reine Gewinn, bei anderen die Bau- 
summe einschl, späterer Ausdehnungskosten bezw. die 
Nettoeinnahme bildet. 


Die ersten Dampftrambahnen der Samarang-Joana 
Gesellschaft waren einfach und billig in der Anlage, 
doch für einen ansehnlichen Verkehr mit geringer Ge- 
schwindigkeit genügend. Der Billigkeit und raschen 
Anlage wegen wählte man für Brücken Holz als Bau- 
material. Bestehende Wege wurden möglichst viel be- 
nutzt, wovon eine aufeinanderfolgende Reihe von kurzen 
Steigungen undSenkungen und eine Aneinanderschaltung 
von Bögen die Folge war. Aeufserst einfach waren 
auch die Stationsgebäude. Die Lokomotiven waren 
zweiachsig mit 13 t Gewicht. Das Gütermaterial hatte 
anfänglich 6 t Tragfähigkeit, die bald auf 8t stieg und 
für die Zukunft in Uebereinstimmung mit den Staats- 
bahnen auf 10 t gebracht werden soll. Die Personen- 
wagenhaben2zweiachsige Gestelle und sind für tropisches 
Klima eingerichtet. Die anfängliche einfache Trambahn- 
kuppelung ist allmählich in Rücksicht auf den Ueber- 
gang auf die Eisenbahnen in die normale Eisenbahn- 
kuppelung umgeändert. Als Brennstoff wurden nach- 
einander Koks, Briketts, Steinkohle, Petroleumrückstände, 
dann wieder Steinkohle benutzt, um schliefslich bei Holz 
stehen zu bleiben, das auf Stadttrambahnen wegen des 
Funkenflugs nicht brauchbar ist. 


Bei den späteren Trambahnen wurden höhere 
Anforderungen an die technische Einrichtung gestellt. 
Dazu führten die durch die Gesetzgebung von 1893 
zugelassene gröfsere Geschwindigkeit und Länge der 
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Züge, sowie der Uebergang von den Staats-Eisenbahnen 
auf die Trambahnen, die infolgedessen áufserlich sich 
mehr dem Eisenbahnbau näherten. Gänzlich freie Bahn 
neben dem Wege, Oberbau wie bei den Eisenbahnen, 
Kunstbauten mit massivem Unterbau und eisernem 
Oberbau, Erddämme von grofsen Abmessungen sind 
von technischer und konstruktiver Bedeutung. Das 
Gütermaterial wurde eine Kopie desjenigen der Eisen- 
bahnen, die Lokomotiven erhielten gröisere Leistung 
und mithin gröfseres Gewicht und die Personenwagen 
in Rücksicht auf die grölsere Geschwindigkeit eine 
stärkere Konstruktion. 

Wenn auch das Fehlen einer Regierungsunter- 
stützung zu grofser Vorsicht zwang, so stellte sich doch 
bald heraus, dafs eine kräftigere Hilfe in einer voll- 
ständigen Tariffreiheit zu finden war; dieser ist haupt- 
sächlich die Entwickelung des Trambahnwesens in Java 
zu verdanken. Da der Personenverkehr im allgemeinen 
zum Bestehen der Trambahnen nicht hinreicht, so ist 
ein gut entwickelter Güterverkehr für sie unerläfslich. 


Die besonderen Kulturzustände auf Java haben 
dazu geführt, in Europäischem, Chinesischem und 
Binnenländischem Verkehr einen Unterschied zu machen. 
Welcher dieser Gruppen die einzelnen Artikel in der 
Regel angehören, darüber entscheidet mehr noch als 
der Marktwert der Wert für den Absender oder 
Empfänger, nachdem sich wiederum die Fracht richtet. 
Der inländische Verkehr umfafst die Produkte des 
Landbaus oder der Industrie des Binnenlandes, die durch 
den Binnenländer selbst an den Markt gebracht werden 
und wegen des geringen Wertes und der geringen 
Entfernungen gegen äufserst niedrige Tarife wenig 
lohnend sind. 

Der Chinesische Verkehr umfafst hauptsächlich die 
binnenlandischen Landbauprodukte, durch die Chinesen 
aufgekauft und nach weiter entfernten inlandischen oder 
ausländischen Märkten bestimmt. Produktion und 
Verkehr sind noch nicht von überwiegender Bedeutung, 
bewegen sich jedoch in steigender Linie. 


Für den Trambahnbetrieb kommt hauptsächlich der 
Europäische Verkehr in Frage. Er umfafst die Produkte 
der organisierten Kultur- oder Industrieunternehmungen 
(Zucker, Djattiholz, Kaffee usw.). Durch Anlage von 
Seitengleisen nach den Unternehmungen und von 
Hafengleisen nach den Verschiffungsplätzen haben die 
Trambahnen sich diesen Verkehr für lange Zeit 
kontraktlich gesichert. Die Einfuhr ist gegenüber der 
Ausfuhr gering, doch nimmt sie beständig zu, wenn 
auch ein Massenverkehr ausgeschlossen ist. 


Der Güterverkehr der Trambahnen ist in der Haupt- 
sache lokaler Natur. Nur diejenigen Trambahnen, die 
Zufuhrlinien der Eisenbahnen bilden, haben einen 
umfangreichen durchgehenden Verkehr mit diesen unter 
besonderen Regelungen, die in den Jahren 1905 und 
1906 zu Stande gekommen sind und die früheren 
Bestimmungen ergänzen. Die Frachtverrechnung, 
Verantwortlichkeit für den Transport und Uebergang 
sind der Vereinbarung der Beteiligten überlassen. 


Wenn somit der Güterverkehr der Trambahnen 
sehr dem der Eisenbahnen ähnelt, so hat es die Freiheit 
in den Verkehrsbestimmungen ersteren ermöglicht, auch 
im allgemeinen Interesse Vereinfachungen in der Ver- 
waltung und damit zugleich Verringerung der Kosten 
herbeizuführen, wozu die Eisenbahnen durch ihre 
gesetzlichen Vorschriften nicht in der Lage sind. Die 
Trambahnen berechnen u. a. meistens keine Wiege-, 
Lade- und Löschkosten, die auf Eisenbahnen schon die 
kleinsten Sendungen belasten. Frachtbriefe können bei 
Sendungen unter 100 kg und beim Binnenverkehr 
unterbleiben, kleine Pakete bis 5 kg den Zugführern mit- 
gegeben werden. Zu Vereinfachungen ın der Verwaltung 
führen Bestimmungen, die keinen Transport von wert- 
vollen Gütern und Geldwerten ohne Bedeckung zulassen, 
dafs Wertversicherung im Binnenverkehr ausgeschlossen 
ist, Bestellgüter nur bis zum Höchstgewicht von 500 kg 
angenommen werden, zur Versendung von Eilgütern 
keine Gelegenheit besteht, Aufbewahrung von Versand- 
gütern bei zeitlicher Betriebsunterbrechung nicht ver- 
pflichtend ist. Regelungen dieser Art können bei den 
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Trambahnen entbehrt werden. Für den Verkehr ist 
der Umstand förderlich, dafs Trambahnen geregelte 
Transportdienste zwischen den Stationen und nicht an 
der Linie belegenen Plätzen organisieren können, die 
dem Kleinhandel dienen. 

Die Tarife müssen den nicht vertraglichen Verkehr 
nach der Trambahn ziehen, wobei grofse Gewinne auf 
kleine Mengen nicht im Auge zu halten sind. Das 
Tarifsystem mufs gefügig und biegsam sein, sich leicht 
wechselnden ökonomischen Zuständen anpassen lassen, 
neuen Verkehr leicht aufnehmen und tarifieren, Zurück- 
gang des Verkehrs leicht verhindern können, ohne 
Reaktion auf anderen Verkehr. Endlich mufs es für 
das untergeordnete Personal einfach sein. 

Das Tarifsystem der Samarang-Joana Trambahn- 
gesellschaft hat in der Tarifbasis und der Klassitikation 
eine glückliche Einrichtung getroffen. Mit der Tarif- 
basis bestimmt man die Frachtkosten nach der Ent- 
fernung, mit der Klassifikation den Verkehrswert, der 
durch einen Koéffizienten ausgedrückt wird. Das 
Produkt der Fracht für die Entfernung mit dem sog. 
Klassifikationskocffizienten gibt die Fracht für jeden 
Artikel über jeden Abstand. Jeder Artikel erhält 
somit seine eigene Stelle, seinen Koéffizienten in der 
Klassitikationstabelle, weshalb dieses Tarifsystem der 
„Koöttizienttarif“ genannt wird. Die meisten Trambahnen 
auf Java und auch die Staatsbahn haben dieses System 
übernommen, da es in hohem Mafse den Forderungen 
genügt. 

Die Anlage schnellerer Verkehrsmittel mit direkter 
finanzieller Unterstützung aus öffentlichen Kassen, wie 
es in Westeuropa eingeführt ist, läfst sich in den 
Kolonien nicht ermöglichen, weil die Tragkraft der 
Bevölkerung es nicht zuläfst, ihr dafür finanzielle Lasten 
aufzuerlegen. Regierungsunterstützung kann daher nur 
eine indirekte sein in der Weise, dafs die Regierung 
durch Mäfsigung ihrer Forderungen den Unternehmungen 


freie Hand láfst. Diese Unterstützung ist aber not- 
wendig. 
Die Rentabilität der Trambahnen mufs durch 


niedrige Anlagekosten und noch mehr durch niedrige 
Betriebskosten herbeigeführt werden, was die Gesetz- 
gebung von 1893 ermöglicht hat. So haben die Eisen- 
bahnen in Anlage per km 125800—187000 M, die 
Trambahnen meistens nur 35 700—59500 M gekostet. 
Die Betriebskosten der Eisenbahnen betragen per 
Tag-Kilometer (ohne Erneuerung) 19,55—31,45 M, die 
der Trambahnen 5,95 —13,09 M. 

Die in dem Zeitraum 1893 — 1902 entstandene wilde 
Konzessionsjagd überlieferte das Trambahnwesen der 
Spekulation, wodurch Fehler in der Wahl einiger 
Verbindungen entstanden sind. Von den haupt- 
sächlichsten Trambahnen ist indessen vorauszusehen, 
dafs sie in Zukunft nicht mehr die Bedürfnisse der von 
Ihnen durchschnittenen Landstrecken werden befriedigen 
können, namentlich hinsichtlich der gröfseren Verkehrs- 
geschwindigkeit. Sie werden dann Eisenbahnen werden 
müssen, doch sind im Interesse einer gesunden Aus- 
dehnung des Trambahnwesens vorher noch zwei 
Entwickelungsphasen zu durchlaufen. Die erste besteht 
darin, dafs die mit dem Trambahnbetrieb erzielten 
günstigen Ergebnisse zur Ausdehnung des Trambahn- 
netzes mit in das Binnenland eindringenden Zufahrts- 
und Verbindungslinien benutzt werden, da gerade für 
diese Verbindungen ein Bedürfnis zu entstehen beginnt, 
das mit der fortschreitenden ökonomischen Entwickelung 
Java’s zunehmen wird. Dem allgemeinen Interesse ist 
damit mehr gedient, als mit einem wenig fruchtbringenden 
kostspieligen Eisenbahnbau. Die zweite Phase betrifft 
die Vermehrung der Zuggeschwindigkeit bis 40 km 
stündlich unter Beibehaltung eines charakteristischen 
Trambahnbetriebes, womit noch für eine Reihe von 
Jahren in zweckmäfsiger Weise dem Drängen nach 
gröfserer Verkchrsgeschwindigkeit begegnet werden 
kann. Erst nach Beendigung beider Phasen und nicht 
früher ist eine allgemeine Revision der Eisenbahn- und 
Trambahnkarte von Java an der Tagesordnung. 

Aus dem Gesagten, das der Zeitschrift „de ingenieur” 
1908, No. 25, entnommen ist, geht hervor, wie durch 
eine kluge Uebertragung der ursprünglichen West- 
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europáischen Eisenbahn Java in den Genufs moderner 
Verkehrsmittel gelangt ist, die die verschiedenen Be- 
dúrfnisse befriedigen, und wie gleichzeitig damit ein 
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lohnender Betrieb ins Leben gerufen worden ist, lohnend 
selbst in den von der Natur weniger bevorzugten Land- 
strecken, und damit auch vorbildlich für andere Kolonien. 


Das Nieten ın der Praxis 


(Mit Abbildung) 


Die Versuche von Frémont über das Nieten, deren 
Ergebnisse in den: ,Mémoires, publiés par la Société 
d’encouragement pour l'Industrie nationale“ von 1906 
veröffentlicht sind, haben fiir die Praxis einen grofsen 
Wert. 

Die Versuche begannen mit eisernen Bolzen von 
25 mm Querschnitt, maschinell und mit der Hand ge- 
nietet, um die Bildung des Kopfes wáhrend des Nietens 
zu beobachten. Zu dem Zweck wurden die Bolzen in 
verschiedenen aufeinander folgenden Stadien des Nietens 
in der Längsrichtung mitten durchgesägt und die Quer- 
schnitte geätzt. Beim maschinellen Nieten nimmt der 
vorstehende zylindrische Teil durch den zunehmenden 
Druck eine tonnenförmige Gestalt, beim Handnieten 
durch die Schläge eine tulpenförmige Gestalt an. Die 
Folge davon ist, dafs die Strukturschichten im ersteren 
Falle geknickt sind, während dieselben sich im letzteren 
Falle fächerförmig ausspreizen. Eine Erklärung dafür 
ıst leicht zu finden. Inwieweit durch diese Kopfbildung 
und Aenderung der Strukturschichten ein Einfluls auf 
das Material ausgeübt wird, ist nicht näher untersucht 
worden. 


l. Das Anfüllen des Nietlochs durch das Auf- 
stauchen des Nietbolzens. 


Nach dem Nieten soll durch die Abkühlung ein 
Zusammenziehen des Nietbolzens stattfinden, was zur 
Folge hat, dafs durch die Köpfe ein starker Druck auf 
die zusammengenieteten Platten ausgeübt wird und die 
Reibung zwischen Kopf und Platten vergröfsert wird. 
Ist das Nietloch nicht ganz gefüllt, so müssen die in 
den Platten auftretenden Kräfte erst die genannte 
Reibung überwinden, bevor durch Verschiebung der 
genieteten Platten der Nietbolzen auf Abscheerung an- 
gegriffen wird. Diese Widerstände werden dann auf- 
einander folgend auftreten. 


Ist jedoch das Nietloch durch den Nietbolzen 
gänzlich gefüllt, so werden diese Widerstände gleich- 
zeitig auftreten und somit einen gröfseren Widerstand 
darbieten, wodurch die Gefahr, dafs die Bolzen lose 
sitzen, sehr verringert wird. Es ist daher von 
gröfster Wichtigkeit, dafs der Bolzen das Niet- 
loch möglichst ganz füllt. 


Aus den Versuchen, die sich hauptsächlich auf lange 
Nietbolzen zur Verbindung von Platten in einer Gesamt- 
dicke von ungefähr 100 mm erstreckten, ging hervor, 
dals selbst bei gut genieteten Bolzen die Füllung des 
Nietlochs ungenügend ist und nur in der Nähe des 
Kopfes stattfindet, auch wenn das Nietloch durch Aus- 
fräsen erweitert ist. Da die Erfahrung lehrt, dafs ein 
zusammengedrückter Zylinder gerade ungefähr in der 
Mitte an Umfang zunımmt, so liegt hier ein durch 
besondere Ursachen hervorgerufener Widerspruch vor. 


Ist eine Abkühlung des Bolzens durch direkte 
Berührung mit den Wänden des Loches nicht zu 
befürchten, so wird der Bolzen beim Nieten krumm 
und kommt dadurch in Berührung mit der Wand des 
Lochs. Hier entsteht Reibung, die genügend ist, um 
das Aufstauchen daselbst zu verhindern. Bei einem 
Bolzen von 25 mm, der auf verschiedenen Stellen mit 
Ringen versehen wurde, beschränkte sich die Auf- 
stauchung auf den Teil über dem ersten Ring, was 
sich auch zeigt, wenn das Nietloch plötzliche Ein- 
engungen dadurch hat, dafs die Löcher in den zu 
nietenden Platten nicht genau passen. Die erste Ein- 
engung ist schon Ursache, dafs von hier ab der Bolzen 
durch das Nieten nicht aufgestaucht und somit die 
Oeffnung nicht angefüllt wird. Es ist daher Be- 
dingung, dafs die Löcher in den Platten genau 
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aufeinander passen und die Wände des Niet- 
lochs möglichst glatt sind. 


Wenn auch dieser Bedingung genügt wird, so 
ergibt sich doch, dafs das Anfüllen des Nietlochs 
gewöhnlich nicht weiter als 35 bis 40 mm unter dem 
Nietkopf stattfindet. Das Stauchen scheint sich somit 
hauptsächlich zwischen dem Döpper und den zu 
nietenden Platten zu vollziehen, ohne dafs das zu- 
sammengedrückte Material viel Neigung zeigt, sich in 
der Richtung des Bolzens zu verschieben und diesen 
zu verdicken. Frémont schreibt diese Erscheinung der 
Abkühlung des Materials unter dem Nietkopf durch 
Berührung mit den Wänden des Nietlochs zu. Diese 
Abkühlung geht gepaart mit einer Vergröfserung des 
Widerstandes gegen Stauchen, wodurch das Material 
gehindert wird, tiefer in der Richtung des Bolzens 
durchzudringen. 


Es istsomitnotwendig, nach dem Einsetzen 
des Bolzens rasch zu nieten. 


2. Wann und auf welche Weise findet Auf- 
stauchung des Bolzens statt? 


Wenn beim Nieten der Döpper nur noch einige 
Millimeter von der Oberfläche des zu nietenden Stücks 
entfernt ist, und man mehr Material genommen hat, 
als zur Bildung des Nietkopfs notwendig ist, dann wird 
bei fortgesetztem Druck das überflüssige Material seitlich 
weggedrückt werden bei Z und 4 (s. Abbildung). Der Teil 
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abc, der die Höhlung des Döppers ganz anfüllt, kann 
nicht mehr die Form ändern, wohl aber die ringförmige 
Scheibe deg A. Der Ring um die mittlere runde kleine 
Scheibe f wird zusammengedrückt; das Material fliefst 
seitwärts in den Richtungen 2’ und 4‘, während die 
Dicke des Ringes abnimmt. Die Scheibe / wird zu- 
gleich zusammengedrückt, und das Material wird sich 
nach der Seite verschieben, sei es zur Vergröfserung 
des Ringes, sei es zur Verdickung des Bolzens. Letztere 
Verschiebung wird nur so lange andauern, bis der 
Widerstand gegen Aufstauchen gröfser geworden ist 
als der Widerstand, der das seitliche Abfliefsen des 
Materials verhindert. | 


Bei einem bestimmten Druck wird die Scheibe 
defgh desto mehr zusammengedrückt, je geringer die 
Oberfläche des Randes dA des Döppers ist. Dieser 
Rand mufs höchstens 1,2 mm breit sein, also beinahe 
scharf. Gewöhnlich sind die Ränder viel breiter. Bei 
einem Bolzen von 25 mm Durchmesser, dessen Kopf 
nach den französischen Vorschriften 41,5 mm Durch- 
messer hat, sowie einem Döpper mit 65 mm äufserem 
Durchmesser wird’ der Druck über + 3300 qmm verteilt, 
welche Oberfläche durch einen 1,2 mm breiten Rand 
auf + 1500 qmm verringert wird. Der Druck wird 
somit ungefähr pro Einheit zweimal so grofs. Es ist 
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daher von grofser Wichtigkeit, den Rand des Döppers 
klein zu nehmen. 

Wie wir gesehen haben, wird das Material bei 
konstantem Druck nach Bildung des Kopfes trotz der 
bereits weit vorgeschrittenen Abkühlung noch verhält- 
nismäfsig lange Zeit gestaucht. Dieses Verhalten nennt 
Fremont das Nachstauchen, das für die Füllung des 
Nietloches von Bedeutung ist. Es ist deshalb er- 
wünscht, dafs bei maschinellem Nieten der 
Bolzen mindestens 30 Sekunden unter Druck 
gehalten wird. (Die oft anzutreffende Bedingung, 
dafs solches 10 Sekunden zu geschehen hat, ist somit 
nicht genügend.) 


3. Bolzen mit einer Verdickung unter dem 
Setzkopf. 


Durch die Versuche ergab sich, dafs bei langen 
Bolzen das Stauchen nur bis 35—40 mm unter dem 
Nietkopf stattfindet. Um das Stauchen unter dem 
Setzkopf zu befördern, empfiehlt Frémont Bolzen, die 
unter dem Setzkopf verdickt sind (rivet a collet 
nourricier), sodafs das Stauchen von zwei Seiten ein- 
tritt und das Nietloch besser ausgefüllt wird als ohne 
Verdickung. 


4. Eiserne und stählerne Nietbolzen. 


Im Gegensatz zu der allgemeinen Ansicht zeigte 
sich bei den Versuchen, dafs im Gegenteil Stahlbolzen 
den Eisenbolzen vorzuziehen sind. Dafs das Material 
des Bolzens nach dem Nieten oft härter und dadurch 
spröder geworden ist, schreibt man oft der Härtung 
zu, die das warme Material durch die Berührung mit 
den kalten Wänden des Nietlochs und des Döppers 
erfährt. Diese Auffassung ist nach Frémont nicht zu- 
treffend, da durch vielfache Versuche sich ergab, dafs 
Eisenbolzen stets in dem Kopf oder eben darunter 
brechen, während bei Stahlbolzen der Bruch in dem 
Bolzen selbst stattfindet. Zufällige Ursachen sind dabei 
ausgeschlossen. Während bei Flufseisen und Stahl 
der Bruch nach den theoretischen Abscheerungsflächen 
stattfindet, erfolgt dies bei Eisen nach den Struktur- 
schichten. Der Druck des Döppers bringt im Nietkopf 
und eben darunter örtliche Deformationen hervor, wo- 
durch das Material leidet und schlechter wird. Der 
Widerstand bleibt bei Flufseisen- und Stahlnieten un. 
gefähr derselbe. Die Versuche führten zu dem Ergebnis, 
dafs Eisen sich für Nietbolzen schlecht eignet, dagegen 
Flufseisen und Stahl vorzuziehen sei. Flufseisen ist 
dem Stahl nur dann gleichzusetzen, wenn die Qualitat 
dem Schwedischen Eisen entspricht. Da dieses aber 
zweimal so teuer wie weicher Stahl ist, so ist dieser 
vorzuziehen. Nickelstahl ist noch besser. 


Aus Versuchen mit Nietbolzen von 25 mm und 
104 mm Länge zur Bestimmung des Arbeitswiderstandes 
ergab sich folgendes’ 


Bolzen aus faserigem Handelseisen brauchen bei 
18 t und 1—2 mm Verlängerung, Arbeit 36 kgm; 
Bolzen aus Schwedischem Eisen bei 20—22 t und 
16—33 mm Verlängerung, Arbeit 320—600 kgm; Bolzen 
aus Weichstahl bei 22—24 t und 20—23 mm Ver- 
langerung, Arbeit 440—550 kgm; Bolzen aus Nickelstahl 
(3 pCt.) bei 28—30 t und 22—24 mm Verlängerung, 
Arbeit 610—720 kgm; Bolzen aus Nickelstahl (5 pCt.) 
bei 32--35 t und 15—18 mm Verlängerung, Arbeit 
480— 600 kgm. 

Die Ansicht, dafs Stahlbolzen nicht zu empfehlen 
sind, weil sie so leicht brechen, namentlich beim Hand- 
nieten, nennt Fremont einen Irrtum. Dieses Brechen 
mufs einfach der Sprödigkeit des Materials zugeschrieben 
werden. Dieses beweisen Schlagproben auf Stahl- und 
Eisenbolzen mit einem Hammer von 15 kg und 4 m 
Fallhöhe. Von den Eisennieten sprang beim ersten 
Schlag der Kopf ab, während 50 Schläge zum Brechen 
der Stahlniete erforderlich waren. 
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5. Einflufs des versenkten Teiles des 
Nietkopfes. 

Wie die Versuche ergeben haben, ist bei Eisen 
der Widerstand in und unter dem Kopf geringer als 
im Bolzen selbst. Wenn der Bolzen nach dem Nieten 
abkühlt, sucht sich dieser zusammenzuziehen; die 
gröfste Ausdehnung findet statt, wo das Material den 
geringsten Widerstand darbietet d. h. bei Eisennieten 
eben unter dem Kopf. Durch eine Ausfräsung des 
Loches an der Seite des Nietkopfes wird die Gefahr 
des Bruches verringert, indem der Teil, wo die Zu- 
sammenziehung hauptsächlich auftritt, vergröfsert ist. 
Aus 2 Zugproben mit Eisennieten mit und ohne ver- 
senkten Kopf ging hervor, dafs bei ersteren der Wider- 
stand und die totale Verlängerung gröfser als bei den 
letzteren sind. Bei 100 mm Länge zwischen den Köpfen 
war die Verlängerung im 1. Fall ungefähr 2'/s mal so 
grofs wie im 2. Falle. 

Der Arbeitswiderstand (Bruchbelastung und Ver- 
langerung) war mit versenktem Kopf ungefáhr 3 mal 
so grofs wie ohne versenkten Kopf. Bei Stahlnieten 
ist der versenkte Kopf nicht von Bedeutung, da der 
Bruch stets im Bolzen stattfindet und es nicht notwendig 
ist, den Widerstand unter dem Kopf zu vergröfsern. 


6. Erhitzung der Nietbolzen. 


Zwecks möglichster Anfüllung des Loches mufs 
der Nietbolzen vor dem Nieten in der ganzen Länge 
gleichmäfsig erhitzt werden, bei ungleichmalsiger Er- 
wärmung läuft man Gefahr, dafs der am wenigsten 
erwärmte Teil während des Nietens in den blauen 
Zustand gerät. Die gewöhnlichen Feldschmieden be- 
fördern die ungleichmäfsige Erhitzung, während die 
sog. Reverberöfen dieses gänzlich verhindern. Frémont 
empfiehlt deshalb, offene Feldschmieden für Nietung zu 
verbieten. 

Aus den Versuchen leitet Frémont folgende Schlufs- 
folgerungen ab: 

l. Die Löcher in den zu nietenden Platten müssen 
genau aufeinander passen und aufgeräumt werden, so- 
dafs das Nietloch glatte Wände erhält; 

2. Für Brücken und Kessel sind Stahlbolzen den 
Eisenbolzen vorzuziehen. Das Material mufs weicher 
Stahl von 35—45 kg Zugfestigkeit mit einer Con- 
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8X10 mm Querschnitt und 30—35 mm Länge, versehen 
mit einer Einkerbung und einem Bolzen entnommen, 
der vorher auf die zum Nieten erforderliche Temperatur 
erhitzt worden ist, mufs bei der Schlagprobe mindestens 
20 kgm Arbeit bis zum Bruch aufnehmen können. Bei 
wichtigen Konstruktionen ist Nickelstahl zu empfehlen, 
zumal die Kosten dadurch nicht wesentlich erhöht 
werden. 

3. Eine gute Füllung der Nietlöcher ist nur durch 
Verdickung des Bolzens unter dem Setzkopf zu erhalten. 

4. Der Nietbolzen ist in der ganzen Länge gleich- 
mäfsig zu erhitzen, der Grad der Erhitzung hängt von 
dem Material ab. Feldschmieden sind ganz zu verbieten. 

5. Der Druck für das Nieten ist von vielen Um- 
ständen abhängig, wie: Bolzendurchmesser, Material- 
güte, Temperatur usw. Aus Versuchen hat sich er- 
geben, dafs für Eisenniete ein Druck von mindestens. 
90 kg/qmm Bolzenquerschnitt nötig ist, für Stahlnicte 
von 120—160 kg/qmm. 

6. Der Maximaldruck mufs nach Bildung des Kopfes 
noch mindestens 30 Sekunden anhalten. 

1. Der Döpper mufs einen Rand von 1,2 mm Breite 
haben, also möglichst scharf sein. 

8. Hydraulisches Nieten ist allen anderen Methoden 
überlegen, namentlich in Rücksicht auf das Anhalten 
des Druckes. Pneumatisches Nieten darf nur für Niet- 
bolzen von kleinem Durchmesser und geringer Länge 
zugelassen werden. 


(Nach de ingenieur No. 44, 1907.) 
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Verschiedenes 


Die Entwicklung der elektrischen Vollbahnen. Am 
10. November 1909 sprach im Sitzungssaal der Allgemeinen 
Elektricitáts-Gesellschaft vor einem zahlreichen Auditorium, 
zu dem auch eine Reihe von Vertretern der Staatsbahn- 
verwaltung gehörten, Dr. Eichberg über „Die Ent- 
wicklung der elektrischen Vollbahnen.“ Aus dem 
Vortrage sei folgendes wiedergegeben: 

Unvergleichlich schnell hat sich der elektrische Betrieb 
auf Strafsenbahnen eingebürgert, langsamer geht die Ent- 
wicklung der elektrischen Vollbahnen vor sich, nicht nur in 
Europa, sondern auch in Amerika. Der Grund hierfür liegt 
darin, dafs die wirtschaftlichen Vorteile des elektrischen Be- 
triebes sich im Vollbahnbetrieb nur dort nachweisen lassen, 
wo es sich um einen sehr grofsen Massenbetrieb, um sehr 
grofse Steigungen, um lange Tunnels oder um die Verwendung 
von Wasserkräften handelt. Die anderen Vorteile des 
elektrischen Betriebes, wie vor allem der Wegfall der Rauch- 
belästigung, scheinen in Europa noch keine Werbekraft zu 
haben. Anders in Amerika, wo man dazu übergeht, die 
Einführung von Dampfzügen in das Weichbild der Städte zu 
verbieten. Die ersten gröfseren Versuche mit elcktrischem 
Vollbahnbetrieb wurden im Jahre 1894 auf der Baltimore — 
Ohio-Linie gemacht. Scit 1907 werden sämtliche Züge der 
New York Central-Railroad in die Endstation New York 
durch elektrische Lokomotiven eingebracht. Achnliche Be- 
triebe haben wir in Europa auf der Paris—Orleansbahn und 
auf der Linie Mailand—Gallarate. Bei der Verwendung von 
Gleichstrom ist zur Stromzuführung die sogenannte „dritte 
Schiene“ erforderlich, die im Gleisniveau liegt und von den 
Oberbautechnikern mit scheelen Augen angesehen wird. In 
Italien und bei den deutschen Schnellbahnversuchen sind da- 
her für den Vollbahnbetrieb Drehströme zur Anwendung ge- 
langt. Durch sie ist es möglich geworden, mit höheren 
Spannungen zu arbeiten und gröfsere Gebiete zu beherrschen. 
Die Stromzuführung erfolgt hierbei durch Drähte, die ähnlich 
wie bei Strafsenbahnen über dem Gleise angebracht sind. 
Obwohl die italienischen Drehstrombetriebe zu einem be- 
friedigenden Ergebnis geführt und die Schnellbahnversuche 
gezeigt haben, dafs man mit sehr hohen Spannungen und 
sehr grofsen Geschwindigkeiten fahren kann, hat doch auch 
das Drehstromsystem die Einführung des elektrischen Voll- 
bahnbetriebes nicht sonderlich gefördert. Der Grund hierfür 
liegt darin, dafs zwei Stromzuführungen erforderlich sind, 
die gegeneinander erhebliche Spannung haben müssen. In 
den Weichen, Kreuzungen und in den grofsen Rangier-Bahn- 
höfen entstehen dadurch bedeutende Schwierigkeiten sowohl 
beim Fahren als beim Rangieren. Seitdem es klar wurde, 
dafs man hochgespannte Ströme verwenden kann, ist von 
allen bedeutenden Eisenbahntechnikern, zuerst und am ein- 
dringlichsten von der Preufsischen und Bayerischen Eisen- 
bahnverwaltung, dann aber auch von schweizerischen, eng- 
lischen und von französischen Eisenbahnverwaltungen die 
Bedingung aufgestellt worden, dafs die elektrische Traktion 
nur dann einführbar ist, wenn sie durch Zuleitung des Stromes 
durch einen einzigen Draht erreicht wird. Nur dann ergäbe 
sich ein genügend einfaches Oberleitungssystem, das weder 
bezüglich der Erhaltung des Oberbaues, noch in den Weichen 
und Kreuzungen eisenbahntechnische Schwierigkeiten in sich 
birgt. Seit dem Jahre 1903 haben wir solche Motoren für 
einphasigen Wechselstrom. Sie sind zuerst auf der Strecke 
Niederschöneweide — Spindlersfeld probiert worden. Dann 
haben sie in Hamburg, wo durch die AEG bisher nicht 
weniger als 79 Doppelwagen geliefert sind, ihre Feuer- 
probe ım grofsen Betrieb bestanden und sind seither von 
einer Reihe von Eisenbahnverwaltungen als vollkommen 
eisenbahnbetriebsfähig anerkannt und grofsen Elektrisierungs- 
projekten zugrunde gelegt worden. Es gibt kaum eine 
gröfsere Eisenbahnverwaltung in Europa, die nunmehr nicht 
an die Elektriserung einzelner ihrer Linien herangeht, und 
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es ist keine Frage mehr, dafs auch der elektrische Vollbahn- 
betrieb aus dem Anfangsstadium herausgetreten ist, und schon 
die nachsten Jahre bedeutende Anlagen auf diesem Gebiete 
bringen werden. 

Der Vortragende führte aufser einigen Lichtbildern von 
den Anlagen in Niederschöneweide-Spindlersfeld und Hamburg 
eine Reihe moderner elektrischer Lokomotiv-Konstruktionen 
vor. 

Betrieb von Schmirgelscheiben. Auf Antrag des Vereins 
Deutscher Ingenieure hat der Herr Minister fúr Handel und 
Gewerbe für Preufsen auf Grund eines Gutachtens der Kö- 
niglichen Deputation fir Handel und Gewerbe nachstehende 
neue Grundsatze aufgestellt und im Ministerialblatt der Handels- 
und Gewerbeverwaltung bekanntgegeben, deren allgemeine 
Kenntnis für Werkstättenbetriebe von hohem Interesse ist. 


Grundsätze betreffend den Betrieb von Schmirgel- 
scheiben nach der Fassung vom 8 Oktober 1909. 


I. Schmirgel-Schleifmaschinen sind so aufzustellen und 
zu unterhalten, dafs die Schmirgelscheibe 
schütterungen ausgesetzt ist. 

Zur Erreichung dieses Zweckes wird die Beachtung der 
folgenden Mafsnahmen empfohlen: 

l. Die Maschine mufs auf kräftigem Unterbau aufgestellt 

und gut befestigt werden. 

2. Den Lagerstellen der Schleifwelle ist dauernde Sorg- 
falt zuzuwenden. Die Schleifwelle darf nicht in den 
Lagern schlottern oder sich seitlich verschieben lassen. 
Die Lagerstellen sind vor dem Eindringen von Staub 
zu schützen, häufig zu reinigen und gut zu schmieren. 

3. Es ist auf gleichmäfsigen ruhigen Lauf sowohl der 
Betriebsmaschine als auch der Triebwelle und der 
Vorgelege zu achten. Antrieb-Riemscheiben der Schleif- 
maschinen dürfen nicht unrund sein oder schlagen. 

4. Antriebriemen sind möglichstkräftig undbreit zu wählen 
sowie genügend gespannt zu halten, damit die Riemen 
nicht schlagen. Die Verbindungsstellen der Riemen 
sollen auf der Lauffläche keine Unebenheiten haben. 

9. Die Schmirgelscheibe mufs genau im Mittelpunkte be- 
festigt werden. Unrund gewordene Steine sind aufser 
Betrieb zu setzen, bis der Mangel beseitigt ist. 


II. Die Schmirgelsteine dürfen nicht durch Aufpressen 
oder Aufkeilen auf Wellen befestigt werden, sondern müssen 
lose über etwa vorhandene Wellen gehen und durch geeignete 
Befestigungsmittel mit der Welle fest verbunden werden. 

Die Verwendung von passenden Metallfuttern zum Auf- 
bringen der Steine auf die Welle wird empfohlen. 

III. Zur Befestigung der Schmirgelscheiben auf Wellen 
sind Metallflantschen mit Druckverschraubung unter Ver- 
wendung weicher elastischer Zwischenlagen zwischen 
Flantschen und Stein oder anderer dem gleichen Zwecke 
dienenden Mittel zu benutzen. 

Die seitlichen Befestigungsflantschen sollen so grofs ge- 
wählt werden, wie es der Verwendungszweck des Steines 
gestattet. 

IV. Die Verschraubungen für die Befestigungsflantschen 
sollen vorsichtig und insbesondere bei dünnen Scheiben nur 
mit mäfsiger Kraft angezogen werden, damit die Steine nicht 
durch zu starke Pressung zwischen den Befestigungsteilen 
leiden. 

Um das Lockern der Muttern zu verhüten, ist das Ge- 
winde so zu schneiden, dafs durch die Umdrehrichtung der 
Welle ein Festziehen der Muttern bewirkt wird. Erforder- 
lichenfalls sind Gegenmuttern und andere zweckentsprechende 
Sicherungen anzuwenden. 

V.Es wird empfohlen, zum Schleifen mit der Hand tun- 
lichst Handvorlagen zu benutzen, da durch ungleiches Auf- 
drücken beim Schleifen aus freier Hand die Schmirgelsteine 
leicht unrund werden. 
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Um das Einklemmen des Arbeitsstúckes zwischen Vor- 
lage und Stein zu verhindern, mufs erstere der Abnutzung 
des Steines folgend in möglichster Nähe des Steinumfanges 
angebracht und in ihrer jeweiligen Stellung durch sichere 
Befestigungsmittel gehalten werden. 


VI. Steine, welche im Betrieb unrund geworden sind, . 


sollen mittels geeigneter Abdrehwerkzeuge unter tunlichster 
Vermeidung heftiger Erschütterungen des Steines abgedreht 
werden. 

Das Behauen der Steine mit Hämmern oder Meifsel ist 
zu vermeiden, da die Steine dabei leicht rissig werden. 

VI. Die sekundliche Umlaufsgeschwindigkeit der 
Schmirgelscheiben richtet sich nach ihrer Herstellungsweise, 
insbesondere nach den dabei verwendeten Bindemitteln. 

Es ist darauf hinzuwirken, dafs die Fabrikanten von 
Schmirgelscheiben nur solche Scheiben in den Verkehr 
bringen, deren Widerstandsfähigkeit durch fortlaufende ge- 
eignete Proben geprüft ist, und dafs die vom Fabrikanten 
hiernach und nach Mafsgabe seiner Erfahrungen als zulässig 
angesehene Umlaufszahl, die Art der Bindung des Steines 
(durch vegetabilische, keramische oder mineralische Binde- 
mittel), die Abmessungen der Scheibe und die Firma des 
Fabrikanten oder dessen Schutzmarke in deutlicher und 
dauerhafter Weise auf jeder Scheibe bezeichnet sind. 

Es ist ferner darauf hinzuwirken, dafs die Schmirgel- 
scheiben mit einer geringeren als der vom Fabrikanten als 
zulässig bezeichneten Umlaufszahl in Betrieb genommen 
werden, um Schwankungen in der Umlaufszahl der Betriebs- 
maschine Rechnung zu tragen. 

Den Betriebsunternehmern ist anzuraten, im Betriebe die 
nachstehenden sekundlichen Umfangsgeschwindigkeiten nicht 
zu überschreiten: 

bei Scheiben mit mineralischer Bindung . 

beiScheiben mit vegetabilischer undkeramischer 
Bindung und bei Zuführung des Arbeitsstücks 
mit Hand (Handschleifmaschine) 

beiScheiben mit vegetabilischer und keramischer 
Bindung und bei mechanischer Zuführung des 
Arbeitsstücks (Supportschleifmaschinen) . 3 „ 

Bei Nachweis eines entsprechend hohen Probclaufs und 
bei besonders starken Schutzvorrichtungen kann in Ausnahme- 
fällen bei Supportschleifmaschinen bis zu 50 m Umfangs- 
geschwindigkeit gegangen werden. Fällen, in denen dies 
geschieht, haben jedoch die Gewerbeaufsichtsbeamten ihre 
besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden und auch ihrerseits 
zu prüfen, ob die Voraussetzungen für die Zulassung einer 
solchen Umfangsgeschwindigkeit tatsächlich erfüllt sind. 

Scheiben mit mineralischer Bindung dürfen nur zum 
Trockenschleifen Verwendung finden. 

Scheiben, welche keine Bezeichnung seitens des Fabri- 
kanten über Bindung und Umlaufszahl tragen, dürfen nur mit 
höchstens 15 m Umfangsgeschwindigkeit betrieben werden. 

Elektrische Antriebsmaschinen sind so anzuordnen, dafs 
ihre Umlaufszahl der Art der Schmirgelscheiben angepafst 
werden kann. 

Bei Schmirgelmaschinen mit Stufenscheiben hat der Be- 
triebsunternehmer durch Anschlag möglichst in der Nähe 
der Maschine die Arbeiter darüber aufzuklären, auf welche 
Scheiben der Riemen je nach der Gröfse der Schmirgel- 
scheiben aufzulegen ist, bei elektrischen Arbeitsmaschinen, 
welche Schaltung der zulässigen Umfangsgeschwindigkeit 
entspricht. 

VII. Schmirgelschleifmaschinen müssen durch Vor- 
richtungen, die stofsfrei wirken, unabhängig von der An- 
triebswelle in und aufser Betrieb gesetzt werden können. 
Die Ingangsetzung darf nur allmählich erfolgen, um einen 
plötzlichen Uebergang aus der Ruhe in die Bewegung zu 
vermeiden. Ebenso ist jede plötzliche Hemmung der Schleif- 
welle bezw. der Triebwelle zu vermeiden. 

IX. Schmirgelscheiben müssen in der Regel mit zweck- 
entsprechenden Schutzhauben oder Schutzbügeln verschen 
werden. 


15 m 


An die Schutzvorrichtung müssen nachstehende An- 
forderungen gestellt werden: 

Dieselben sind aus zahen Baustoffen herzustellen. 

Alle Teile der Schutzvorrichtung sind reichlich stark zu 
bemessen. Die Schutzvorrichtung soll sich möglichst nahe 
an den Umfang des Steines anschliefsen. Schutzvorrichtungen, 
welche durch ihre Bauart geeignet sind, die Stofswirkung 
abzuschwächen, und je nach der Abnutzung der Steine oder 
dem benutzten Teile des Umfanges derselben verstellbar 
sind, können besonders empfohlen werden. 


Von der Anbringung von Schutzvorrichtungen kann nur 
abgesehen werden: 

a) wenn die sekundliche Umfangsschnelle 5 m nicht über- 
schreitet und der Stein mindestens auf der Hälfte : 
seines Durchmessers von den Befestigungsflantschen 
bedeckt wird, oder 

b) wenn die Schleifmaschine so aufgestellt ist, dafs Spreng- 
stücke mit Sicherheit aufgefangen werden, und ein 
Verkehr von Menschen weder in der Flugbahn noch 
vor der Schleifmaschine zu ihrer Bedienung stattfindet, 
oder wenn der Schmirgelstein vom Arbeitsstücke so 
umschlossen wird, dafs abspringende Teile des Stcines 
in ihrer Flugbahn aufgefangen werden, oder 

c) wenn zur Befestigung der Schmirgelscheiben aus- 
wechselbare Flantschen angewendet werden, welche 
stets höchstens 50 mm des Steinkranzes freilassen, und 
das Schleifrad täglich nach Beendigung der Arbeit von 
einem Arbeiter verantwortlich darauf untersucht wird, 
dafs der Stein keine Beschädigungen erlitten hat, genau 
rund ist und von den Befestigungsflantschen sicher 
gehalten wird. 

X. Die vorstehenden Grundsätze sind auf alle künstlichen 
Schleifscheiben, welche aus künstlichen oder natürlichen 
Schleifmitteln (wie Carborundum, Corundum, Alundum, Coru- 
bin, Elektrorubin, Carbosihte u. a. m., mit Ausschlufs der 
Sandsteine) mit Bindemitteln hergestellt sind, sinngemäfs zur 
Anwendung zu bringen. 


Der Kreiselkompafs. In Heft 22 der Zeitschrift „Elek- 
trische und Maschinelle Betriebe“ vom 20. November 1909 
finden sich einige Angaben über den Kreiselkompafs von 
Anschütz-Kaempfe in Kiel, dessen zuverlässige Wirkung 
nunmehr erreicht sein soll, sodafs er für die deutschen Kriegs- 
schiffe und insbesondere Unterseebote an Stelle der bei diesen 
Fahrzeugen stark störend beeinflufsten Magnetnadel treten 
soll. Der Kreisel wiegt 4,5 kg und wird durch einen Elektro- 
motor auf 21000 Umdrehungen in der Minute erhalten. 

Zur Verminderung der Reibung der Kreiselachse läuft 
diese auf Quecksilber. 


Allgemeine Bestimmungen für die Vorbereitung, Aus- 
führung und Prüfung von Bauten aus Stampfbeton. Die von 
dem deutschen Ausschufs für Eisenbeton aufgestellten Be- 
stimmungen sowie die zugehörigen Erläuterungen sind im * 
Ministerial-Blatt der Handels- und Gewerbe-Verwaltung, 
Nr. 18, zum Abdruck gelangt. Im Anschlufs daran sind die 
Normen für vergleichende Druckversuche mit Stampfbeton 
(Laboratoriumsversuche) sowie die Bestimmungen für Druck- 
versuche bei der Ausführung von Bauten aus Stampfbeton 
veröffentlicht. 


Ernennungen zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Berlin haben auf einstimmigen 
Antrag des Kollegiums der Abteilung für Chemie und Hütten- 
kunde durch Beschlufs vom 16. Juli 1909 dem Generaldirektor 
J. Massenez in Wiesbaden in Anerkennung seiner hohen Ver- 
dienste um die Entwicklung der Eisenindustrie durch ebenso 
geistvolle wie erfolgreiche Mitarbeit bei der in weitschauender 
Voraussicht vor nunmehr 30 Jahren trotz vielfachen Wider- 
spruches glücklich bewirkten Einführung des Thomasver- 
fahrens in Deutschland und dem Generaldirektor G. Hilgen- 
stock in Dahlhausen a. d. R. in Anerkennung seiner hohen 
Verdienste um die wissenschaftliche und praktische Förderung 
der deutschen Eisenindustrie, bewirkt einerseits in der Dar- 
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stellung des Thomasstahles durch die Entdeckung und Ein- 
führung der Entschwefelung des Roheisens im Mischer und 
durch die Erkenntnis der wahren Natur der Thomasschlacke, 
anderseits durch ausschlaggebende Verbesserungen in der 
Koksgewinnung, die Wirde eines Doktor-Ingenieurs ehren- 
halber verliehen. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zu Kaiserl. Regierungsráten die Mitglieder 
des Schiffsvermessungsamts bisherigen Bauräte Kindermann, 
Gehlhaar und Rottmann; 

zum Marine-Hafenbaumeister der Reg.-Baumeister a. D. 
Louis Hermeking. 

Preufsen. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Regierungsbauftihrer 
Erich Schinke aus Zóschen, Kreis Merseburg (Maschinen- 
baufach), Wilhelm Schliecker aus Wartjenstedt, Kreis Marien- 
burg (Hannover), Paul Scheunemann aus Kattowitz, Heinrich 
Buchholz aus Aligse, Kreis Burgdorf, Robert Tils aus Mal- 
medy, Reg.-Bez. Aachen (Eisenbahnbaufach), Ludwig Brauler 
aus Barmen und Willy Todt aus Wetzlar (Wasser- und 
Strafsenbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Reg.- 
und Baurat Otto Günther, bisher Vorstand der Betriebs- 
inspektion Liibben, beim Uebertritt in den Ruhestand. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Schliecker 
bei der Eisenbahndirektion in Köln und Scheunemann bei 
der Eisenbahndirektion in Königsberg i. Pr. 

Ueberwiesen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste der Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Koester 
der Eisenbahndirektion in Essen a. d. R. 

Versetzt: der Eisenbahnbauinspektor Eckhardt, bisher 
in Kassel, zur Eisenbahndirektion nach Elberfeld, die Reg.- 
Baumeister Georg Schulz, bisher in Erfurt, in den Bezirk 
der Eisenbahndirektion Halle a. d. S. (Maschinenbaufach), 
Hartmann, bisher in Breslau, in den Bezirk der Eisenbahn- 
direktion Elberfeld, Jaeger, bisher in Frankfurt a. M., in den 
Bezirk der Eisenbahndirektion Breslau, Ehrenberg von Zehde- 
nick nach Minster 1. W. (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Anthes von Arnsberg nach Kamberg, Salomon von Steinau 
a. d. O. nach Wünschelburg und Mehner von Ershausen 
nach Berlin (Hochbaufach). 


Bayern. 


und Vorstand der 
Direktionsassessor 


Befórdert: zum Direktionsrat 
Maschineninspektion Schweinfurt der 
Ludwig Maier in Eger. 

Bestätigt: die in der Wahlversammlung der Kgl. 
Akademie der Wissenschaften vollzogenen Neuwahlen, und 
zwar die bisherigen aufserordentl. Mitglieder der Akademie, 
Professoren an der Techn. Hochschule in Múnchen, Dr. Ludwig 
Burmester, o. Professor der darstellenden Geometrie, Dr. 
August Fóppl, o. Professor der elementaren und der tech- 
nischen Mechanik, und Dr. Wilhelm Muthmann, o. Professor 
der anorganischen Chemie, als ordentl. Mitglieder in der 
mathematisch - physikalischen Klasse und ferner der o 
Professor der Mathematik an der Techn. Hochschule in 
München Dr. Heinrich Burkhardt als aufserordentl. Mitglied 
in der mathematisch-physikalischen Klasse. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise in gleicher Dienst- 
eigenschaft der Regierungsrat Michael Schremmer in Augs- 
burg auf sein Ansuchen als Vorstand an die Werksätten- 
inspektion I München, die Regierungsräte des Staatsminist. 
für Verkehrsangelegenheiten Albert Hübler an die Eisen- 
balındirektion Augsburg und Heinrich Krämer an die Eisen- 
bahndirektion Regensburg, die Direktionsräte Georg Hinkel- 
bein in Würzburg in das Staatsminist. für Verkehrsangelegen- 
heiten und Erich Kahler in Schweinfurt auf sein Ansuchen 
als Vorstand an die Maschineninspektion Würzburg. 
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Auf sein Ansuchen in den dauernden Ruhestand 
versetzt: der mit dem Titel und Rang eines Oberregierungs- 
rats bekleidete Regierungsrat Martin Höhn in München. 


Württemberg. 


Befördert: auf die Stelle eines Eisenbahnbauinspektors 
des inneren maschinentechn. Dienstes bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen der Maschineningenieur Schiller bei 
der Werkstätteninspektion Cannstatt. 

Uebertragen: eine Abteilungsingenieurstelle bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen dem Reg.-Baumeister 
Lindner. 

Baden. 

Ernannt: zu Oberbauinspektoren die Vorstände der 
Rheinbauinspektionen Wasserbauinspektoren Friedrich Mey- 
thaler in Karlsruhe und Friedrich Siebert in Mannheim. 


Verliehen: der Titel Baurat dem Vorstand der Ver- 
waltung der Eisenbahnhauptwerkstätte Oberingenieur Karl 
Schmidt, 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen Bahnbau- 
inspektor Ferdinand Grimm und dem Vorstand der Bahn- 
bauinspektion Waldshut Bahnbauinspektor Joseph Biehler. 

Uebertragen: die etatmäfsige Amtsstelle eines zweiten 
Beamten der Eisenbahnverwaltung dem Reg.-Baumeister 
Albert Diehl in Karlsruhe; derselbe ist der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen zugeteilt worden. 

Versetzt: der Eisenbahningenieur Otto Berneck in 
Heidelberg zur Maschineninspektion Mannheim und der Reg.- 
Baumeister Karl Frank in Karlsruhe zur Maschineninspektion 


Heidelberg. 
Hessen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Hofrat dem ordentl. 
Professor der Botanik Dr. Heinrich Schenck, derzeitigem 
Rektor der Techn. Hochschule in Darmstadt. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Vortragenden Rat bei der Abt. für 
Bauwesen des Minist. der Finanzen Geh. Oberbaurat Rudolf 
Schmick und dem Reg.- und Baurat Barth, bisher Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Essen a. d. Ruhr. 


Gestorben: Geh. Oberbaurat R. Küll, früher Vor- 
tragender Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten in Berlin, 
Oberbaurat Fr. Friese, Beigeordneter der Stadt Duisburg, 
Eisenbahnbauinspektor Goebecke in Magdeburg und Professor 
Paul Fenner an der Techn. Hochschule in Darmstadt. 
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mit langjährigen Erfahrungen in der Kon- 
struktion von Wagenkästen und leichten 
Untergestellen für elektr. Voll- und Schmal- 
spurbahnen, der an selbstständiges, flottes 
Arbeiten gewöhnt ist, wird zum sofortigen 
Antritt von einer grofsen Maschinenfabrik 
Norddeutschlands gesucht. 


Offerten mit Angabe der Gehaltsan- 
sprüche und Beifügung von Zeugnisab- 
schriften nebst Bild unter O. D. Z. 15 an 
die Expedition dieser Zeitschrift erbeten. 
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I. Eisenbahnwesen. 
4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Lugbetricb, 


Städtebahnen mit besonderer Berücksichtigung des 
Entwurfs für eine elektrische Städtebahn zwischen 
Düsseldorf und Köln. Von Dr.- ma. Blum, Professor 
an der Kgl. Technischen Hochschule zu Hannover. 
Mit 7 Textabb. und einer lithographierten Tafel. 
Berlin 1909. Verlag von Julius Springer. [V.D.M.] 

Im Eisenbahnwesen, in dem man im allgemeinen nur zwischen 
Güter- und Personenverkehr unterscheidet, hat sich in den letzten 
Jahrzenten eine weitere Sondergattung des Verkehrs herausgebildet 
und zwar jener Verkehr, der sich in und bei den Grofsstádten ab- 
spielt. 

Im vorliegenden Buche ist nicht von dem Stadt- und Vorort- 
verkehr einer Grofstadt die Rede, sondern es handelt von den 
Verkehrsbeziehungen, die auftreten, wenn zwei bedeutende Städte 
verhältnismäfsig nahe beieinander liegen und in lebhafte Verkehrs- 
beziehungen zu einander treten. 

Während im ersten Teil die genannten Erörterungen allgemein 
giltiger Natur sind, wird im zweiten Teil der Abhandlung besonders 
für diese 
Städte die Frage einer leistungsfähigen Schnellverbindung unter- 


Rücksicht auf Köln und Düsseldorf genommen, weil 


einander von besonders brennender Bedeutung ist, bei deren Ver- 
nachlässigung die deutsche Volkswirtschaft leiden würde. Die Frage 
wird damit vom volkswirtschaftlichen Standpunkt eine Frage der 


Allgemeinheit. Schu. 


Amerikanische elektrische Bahnen. Vortrag, gehalten 
auf dem XV. Internationalen Strafsen- und Klcinbahn- 
Kongrefs, München, September 1908. Brüssel 1908. 
Imprimerie des travaux publıcs. [V.D.M.] 


Das Heft enthält den Vortrag des Herrn Ingenieur Eichel, 
„Elektrische Krattbetricbe 


und gibt ein überaus ınteressantes 


Berlin, Geschäftsleiter der Zeitschrift: 
und Bahnen“, Berlin-München, 
Bild der technischen und geschäftlichen neuen Erscheinungen im 
Betriebe der amerikanischen elektrischen Bahnen. Mit zahlreichen 
erklärenden Lichtdruckbildern und statistischen Angaben ausgestattet, 
ist es geeignet, dem Fachmann manche neue Anregung zu bieten. 
L—w. 


The Underground breakdown. Railw. Gaz. vom 


9. Oktober 1908, S. 410. 

Offizieller Bericht úber die Stórung in dem elektrischen Chelsea- 
Kraftwerk in London am 3. Oktober 1908, die den Stillstand aller 
Züge auf mchreren Untergrundbahnen und Strafsenbahnen zur Folge 
hatte. D. 


Der Plan der Elektrisierung der Vorortbahnen von 
Melbourne. Kailw. Gaz. vom 11. September 1908, 
S. 98, 


Es ist das Schlufsergebnis eines Gutachtens abgedruckt, das 
der Londoner Ingenieur Charles Merz der Eisenbahnbehórde des 
Staates Viktoria über die Frage, ob es sich für die genannten 
Bahnen empfiehlt vom Dampfbetrieb zum elektrischen Betrieb úber- 
zugehen, erstattet hat. Das Gutachten empfiehlt den Betriebswechsel 
und zwar die Verwendung von Gleichstrom von 800 Volt Spannung. 
Siche auch ,,Aailway Gazette vom 25. September 1908, S. 352, 


354 u. f. D. 


5. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbettsmaschinen. 


Bemerkenswerte Ausführungen von Luftkompres- 
soren. Von Ingenieur Hans Wunderlich, Berlin. 


Ztschr. d. Ing. 1908. No. 44, S. 1743. Mit Abb. 


Beschreibung verschiedener Grofs- und Kleinkompressoren. B. 


Von Dipl.-Ing. R. Richter, 
1908. No. 43, S. 1701. Mit 


Die Eimerkettenbagger. 
Berlin. Ztschr. d. Ing. 
Abb. No. 44, S. 1765. 

Besprechung verschiedener in der Praxis verwendeter Eimer- 

kettenbagger für Bagger- und Grabarbeiten. B. 


Die weitere Entwicklung der Zoelly-Turbine. Von 
J. Weisháupl, Zúrich. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 36, 
S. 1420. Mit Abb. 

Beschreibung der Veránderungen an der im Jahre 1903 kon- 
struierten Zoelly-Turbine der Firma Escher Wysh & Comp. in 

Zürich sowie der Herstellung ihrer einzelnen Teilc. B. 


Untersuchung der Bewegung selbsttätiger Pumpen- 
ventile. Von K. Körner, Prag. Ztschr. d. Ing. 
1908. No. 46, S. 1842. 

Verfasser hat, gestützt auf die früheren Verdffentlichungen von 

Bach, 

berichtet darüber. B. 


weitere Untersuchungen in dieser Richtung vorgenommen und 


Versuche mit einer Heifsdampflokomobile von 
R. Wolf, Magdeburg-Buckau. Von Professor 
Gutermuth und Assistent Watzinger. Ztschr. d. 
Ing. 1908. No. 40, S.1590. Mit Abb. 

Beschreibung der Heifsdampflokomobile, bei welcher Versuche 
einen so geringen Dampf- und Brennstoffverbrauch ergaben, wie er 


bisher noch nicht bei Dampfmaschinenanlagen erreicht worden ist. B. 


Die elektrischen Anlagen der Aktiengesellschaft 
Lauchhammer. Von Dipl.-Ing. Krumbiegel, Lauch- 
hammer. Ztschr. d.Ing. 1908. No.45, S.1789. Mit Abb. 

Brikcttfabrikation 

erforderliche nicht voll ausgenutzte Dampt zum Betrieb der elektrischen 


In der beschriebenen Anlage wird der zur 


Anlage verwendet und damit eine wirtschaftlich vorteilhafte Aus- 


nutzung erzielt. B. 


Elektromotoren und Dynamomaschinen mit senk- 
rechter Achse. Ztschr. d. Ing. 1908. No.40, S. 1605. 
Mit Abb. 

Beschreibung einiger von den Felten & Guilleaume-Lahmeyer- 

M., 

stehenden Motoren. B. 


werken, Frankfurt a. gebauten Sonderkonstruktionen von 


Nouvel atelier pour la réparation des chaudieres 
de locomotives de l’État Badois à Carlsruhe. Rev. 
gen. d. chem. vom November 1908, S. 371—373. Mit 


Abb. 
Beschreibung der 


neuen im Jahre 1906,07 nördlich der 


Lokomotivwerkstatt erbauten Kesselschmiede zur Aufnahme von 
mindestens 30 Kesseln. Die Kosten des 90 m langen, 30 m breiten 
Baues betrugen einschliefslich der Einrichtung und Belcuchtungs- 
anlage 423000 M. Zwei hochliegende, 
krane von je 25 t Tragkraft besorgen den Transport der Kessel. 


Og. 


elektrisch betriebene Lauf- 
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Die weiteren Fortschritte der elektrischen Eisen- 
und Stahlgewinnung. Von Dr. Alb. Neuburger, 
Berlin. Glasers Ann. 1908. Bd. 63, Heft 10, S. 199, 
Mit Abb. 

Verfasser berichtet bezugnehmend auf seine Mitteilungen in 

Bd. 58, S. 103 über weitere Fortschritte in der elektrischen Eisen- 

und Stahlgewinnung. B. 


Expansion of Valves at High Temperatures. Anı. 
Scientf. vom 7. November 1908. 
Die Ergebnisse von Experimenten zur Bestimmung der Aus- 
dehnung von Radkränzen und Bandagen im Betrieb, der hohe 
Temperaturen veranlaíst, 


-werden mitgeteilt. Es wurden 3 Spur- 


kránze genommen, einer aus Gufseisen, einer aus Schmiedestahl, 
einer aus Gufsstahl. Sie wurden 130 Stunden lang verschiedenen 
Hitzegraden ausgesetzt, 18 Stunden lang betrug die Temperatur 
weniger als 5009, 97 Stunden zwischen 700 und 800° und 3 Stunden 
über 8009 (Fahrenheit). 
zwischen 500 und 600° dehnte sich fortgesetzt aus und kehrte beim 
Die Gufsstahl- 


Die Schmiedestahlbandage 


Guíseisen bei einer fortgesetzten Temperatur 


Abkühlen nicht zum ursprünglichen Volumen zurück. 
bandage zeigte keine Veränderungen. 
vergröfserte sich auch etwas. Z. 


6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts-Materialien und 
Priifungsmaschinen. 


Achsensymmetrische Verzerrungen in dünnwandigen 
Hohlzylindern. Von Dr. Rud. Lorenz, Dipl.-Ing., 
Dortmund. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 43, S. 1706. 

Besprechung der verschiedenen Ursachen, durch welche Defor- 
mationen an dünnwandigen Rohren herbeigeführt werden können, 
unter Bezugnahme auf die Abhandlung von Föppl im 5. Bande seiner 

„ Technischen Mechanik“. B. 


Vorrichtung zur vereinfachten Prüfung der Kugel- 
druckhärte und die damit erzielten Ergebnisse. 
Von A. Martens und E. Heyn. Ztschr. d. Ing. 
1908. No. 43, S. 1719. Mit Abb. 


Mitteilung über die von den Verfassern im Kgl. Material- 
prüfungsamt Grofs-Lichterfelde bei Berlin verwendeten Apparate und 


die erzielten Erfolge. B. 


Leistungsversuche an einer Lanz’schen Heifsdampf- 
Lokomobile mit Ventilsteuerung, Bauart Lentz. 
Von E. Josse. Ztschr. d. Ing. 1908. No.37, S. 1472. 
Mit Abb. 

Mitteilung über die an einer Heilsdampf-Lokomobile der Firma 
Heinr. Lanz in Mannheim ausgeführten Versuche über die Betriebs- 
verhältnisse und den Verbrauch an Dampf und Kohlen einer 
Lokomobile, bei der die Ventilsteuerung in aufserordentlich ein- 
facher Weise angewandt worden ist und bei der damit die her- 
kömmlichen Formen der ortfesten Ventilmaschinen verlassen wurden. 

B. 

Versuche über die Formänderung und die Wider- 
standsfähigkeit ebener Wandungen. VonC.Bach. 
Ztschr. d. Ing. 1908. No. 45, S. 1781; No. 47, S. 1876. 

Verfasser, welcher schon zahlreiche Abhandlungen über Wider- 
standsfähigkeit und Formveränderungen von Platten, Kesselwandungen 
usw. veröffentlicht hat, berichtet über Versuche mit quadratischen 
und rechteckigen Platten, die am Umfange durch Vernictung befestigt 
sind und durch Flüssigkeitsdruck belastet werden. B. 


Wassermessungen in der Versuchsanstalt für 
Wassermotoren an der Kgl. Techn. Hochschule 
zu Berlin. Von Prof. Ernst Reichel. Ztschr. d. 
Ing. 1908. No. 46, S. 1835, Mit Abb. 

Mitteilung úber dic in der Versuchsanstalt auf der Schleusen- 
insel ausgeführten Messungen, nebst Besprechung der dazu ver- 

wendeten Registriervorrichtung. B. 


Headfields Steinbrecher für Bettungsmaterial. Railw. 
Eng. 1908. S. 215. 
Die Steinbrechmaschine und eine grofse Steinbrechanlage mit 


Hebung des Steinschlags mittels Becherwerks, Reinigung, Auf- 


speicherung und Verladung in Eisenbahnwagen (ähnelnd den Huntschen 
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Bekohlungsanlagen) wird an Hand ausführlicher Zeichnungen be- 


schrieben. Ca. 
Transportable Steinbrechanlage. Railw. Eng. 1908. 
S. 362. 
Zeichnungen und Beschreibung. Ca. 


Eisenbeton bei Eisenbahnbauten. Bullet. d. Intern. 


Eis. Kongr. V. 1908. S. 327. 
Vortrag in der Institution of Civil Engineers von Ch. A. Harrison 
und Besprechung. Ca. 


Norme e Condizioni per le prove e per l’accettazione 
dei materiali ferrosi. Giorn. del Gen. Civ. 1908. 
9.091, 

Die italienischen Vorschriften und Bedingungen für Prüfung und 
Abnahme von Eisenmaterialien vom 29, Februar 1908 werden mit- 
gcteilt und besprochen, namentlich ihre Abweichungen von den vom 
internationalen Kongreis in Brüssel 1906 empfohlenen Normen ein- 
gehend erörtert und begründet. Ca. 


Die holzzerstörenden Pilze. Von Ing. J. Schorstein. 
Ztschr. Oesterr. 1908. No. 45, S. T2lu. f. Mit Abb. 


Vortrag über die Lebensweise und die Zerstörungen der im 
Holz wachsenden Pilze. —n. 


Railroad tree Planting. 
1908, S. 62. 


Um den Holzbedarf in Zukunft zu decken hat die Pennsylvania- 


Am. Scientf. vom 25. Juli 


Eisenbahn grofse Anpflanzungen von Báumen in ihren Forstbezirken 
In den 3 Pflanzanlagen sind bis jetzt 2 425 000 
Baume gepflanzt worden. 2: 


vorgenonmen. 


Improved rails by the dry-blast system. Am. Scientl, 
vom 19, September 1908, S. 182. 

Während man nach Methoden im Schienenherstellungsverfahren 
forschte, um die häufigen Schienenbrüche zu vermeiden, wurde 
festgestellt, dafs eine der Ursachen der unvollkommenen Ingots- und 
Schienenherstellung in der Feuchtigkeit des Gebläseofens zu suchen 
ist. Im Laufe der Erörterungen nahm man an, dafs blasen- und 
höhlenfreie Ingots mit Sicherheit herzustellen scien, wenn trockene 
Lutt in die Oefen eingeführt würde. 

Die Illinois-Stahl-Gesellschaft nahm das Trockengebläscsystem an 
und führte einen Auftrag von 50 kg-Schienen von der „Lake Shore 
and Michigan Southern-Eisenbahn“ darnach aus. Beim Auseinander- 
sägen der Ingots ergab sich eine vollkommen von Blasen und 
Höhlungen freie gleichmäfsige Struktur des Metalles. Blasen an der 
Oberfläche zeigten sich nur an der Spitze des Ingot und wo Höhlungen 
auftraten, am Körper waren sic frei von Oberflächenoxydation. 

Die neuen Ingots zeigten zwei Vorteile beim Walzverfahren: 
eine gleichmälsigere Struktur der gewalzten Schicne und viel weniger 
Abfall, als wenn die Schiene nach dem gewöhnlichen Gebläse- 
verfahren hergestellt wurde. Z. 


Die Kugeldruckhärte als Maís der Zerreilsfestigkeit. 
Von Alfred Kúrth. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 40, 
S. 1608. 

“ Verfasser untersucht in seiner Abhandlung die in dieser Hinsicht 


von Brinell, Dillner, Charpy u. a. gemachten Vorschläge. B. 


Eine Beziehung zwischen Härte, Streckgrenze und 
der inneren Energie zäher Metalle. Von Alfred 
Kürth. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 39, S. 1560. 

Beschreibung eingehender Versuche in dieser Richtung, welche 
ergaben, dals mit der Erhöhung der Festigkeit des Metalles ein 

Wachsen seiner inneren Energie, so besonders auch beim Härten 

des Stahles, zu erkennen war. B. 


7. Sicherungsantagen: Telegraphie, Signatwesen, Stellwerke. 


Universal Auto-Combiner. Railw. Gaz. vom 6. No- 


» vember 1908, S. 525. 

Beschreibung und Abbildungen eines unter obigem Namen bei 
der französischen Nordbahn versuchsweise im Gebrauch befindlichen 
Verriegelungswerkes für Weichen und Signale. 


An 2... AY iia A 


(1. Juli 1909} 


Johnsons elektrisches Stellwerk. Railw. Eng. 1908. 
S. 144. 

Der Weichen- und Signalantrieb geschehen durch einen mittels 
Das Mineralól wird durch Kapsel- 
rader von der einen zur andern Seite des Kolbens gedriickt, deren 
Nach beendeter Um. 
stellung oder bei besetzter Weiche kann der Motor gleichwohl ohne 
Schaden 


zurückströmen kann. 


Mineralöl angetriebenen Kolben. 
eines durch den Motor angetrieben wird. 
weil das Mineralöl dann durch einen Nebenweg 


der Schalthebel ım 
í Ca. 


lauten, 
Zur Umstellung mufs 
Stellwerk zweimal bewegt werden. 


Operating Signals on Locomotives. Von C. M. Jacobs. 
Railw. Eng. 1908. S. 170, 188. 

Von der Ansicht ausgehend, dafs die Wiederholung der Bahn- 

zustandssignale auf dem Führerstand der Lokomotive erforderlich ist, 


erörtert Verfasser verschiedene Systeme. Ca. 


Die Anwendung besonderer Mastsignale für den 
Rangierdienst auf grofsen Bahnhöfen. Von 
L. Weifsenbruch und I. Verdeyen. Bullet. d. 
Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 835. 


Erörterung dieser Frage im Anschlufs an einen Aufsatz von 
Dufour und eine Entgegnung von Cauer in der „Zeitung des Vereins 
deutscher Eisenbahn- Verwaltungen“. Ca. 


Englisches Signalwesen beim Zugdienst. Von Raynar 
Wilson. Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. 
S. 1027. 

Beschreibung der Signale und ihrer Anwendung. (Nach „Aailw. 


and Eng, Rev“) Ca. 


Hórbare Signale auf Eisenbahnen. Vortrag in der 
Institution of Civil Engineers von W. Dawson und 
Besprechung. Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. 
S. 361. 

Mitteilung úber cine Einrichtung auf der Great Western-Bahn. 
Zwischen den Schienen liegt auf einem Holzbalken von 12—18 m 
Länge eine an den Enden abgeschrágte Stange von + formigem 
Querschnitt, die mittels Telegraphendrahts mit einem im Stellwerk 
befindlichen Schaltbrette elektrisch verbunden ist. Durch die Stange 
wird ein unter jeder Lokomotive angebrachter Hebel gehoben. 
Hierdurch ertont, wenn kein elektrischer Strom angestellt ist oder 
wenn die Einrichtung in Unordnung ist, die Dampfpfeife. Wirkt 
dagegen der angestellte elektrische Strom, so ertönt auf der 
Lokomotive eine Klingel als Ersatz der Fahrtstellung des Vorsignals. 
Auf den betr. Strecken 


sind die sichtbaren Vorsignale beseitigt. Ca. 


Die Einrichtung soll sich gut bewähren. 


Fahrstralsenhebel 
werken System Bianchi-Servettaz. 
Civ. 1908. S. 218. 


Eine bei den Stellwerken auf Bahnhof Valenciennes der fran- 


bei den Druckflüssigkeitsstell- 
Giorn. del Gen. 


zösischen Nordbahn vorgenommene Verbesserung, nach der z. B. 
für ein in drei Gleise sich spaltendes Gleis die 6 möglichen Fahr- 
richtungen durch drei Fahrstrafsenhebel und zwei Signalhebel bedient 
werden, und nach der ein Fahrstrafsenhebel zur Betätigung beliebig 


vieler Weichen ausreicht, wird beschrieben. Ca. 


Protecting trains under the East River. Am. Scientf. 


vom 19. September 1908, S. 191. 

Die Verwaltung der Interborough Rapid Transit-Gesellschatt hat 
zur Deckung der zwischen New York und Brooklyn unter dem 
East River verkehrenden Zúge bei der Bowling Green-Station, wo 
die Zúge in den Tunnel eintreten, eine besondere Sicherungs-Anlage 
anbringen lassen, die in einer Anzeigetafel besteht, welche dic Lage 
Dadurch wird 
es möglich, die Züge — bevor man sie in den Tunnel eintreten 
Der Indikator gibt dem 


der Züge in den verschiedenen Blockstrecken zeigt. 


latst — in ihren Abständen zu regulieren. 
Betriebsleiter eine Miniaturreproduktion von allen zwischen Wall Street 
(New York) und Borough Hall (Brooklyn) sich bewegenden Zügen. 
Z. 
Elektrische Stellwerke von Siemens Bros. in Snow 
Hill, Birmingham, Great Western Railway. Railw. 
Eng. 1908. 5. 16. 
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Glcisplanskizze mit Angabe der Signale und Stellwerksbezirke 
nebst Beschreibung. Ca. 


Signale und Stellwerke in der elektrischen Zone 
der New York Central- und Hudson River- 
Eisenbahn. Railw. Eng. 1908. S. 25. 


Ausführliche Beschreibung der Anlagen nach System Taylor, 
die 3000 Hebel, je 350 selbsttätige Haupt- und Vorsignale, 1000 
halbselbsttätige Hauptsignale usw. enthalten werden. Zahlreiche 
Abbildungen. Ca. 


Benutzung der Gleise als elektrische Leitungen auf 
dem Bahnhof Brüssel-Nord der Belgischen Eisen- 
bahn. Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 133. 


Auf Bahnhof Brüssel-Nord ist seit Anfang 1906 eine Einrichtung 
die es dem Stellwerksbeamten unmöelich macht, bei 
Das Gleis ist elektrisch 
Bei freicm Gleis schliefst ein durch Schienenstrom betätigtes 


getroffen, 
besetztem Gleis einen Zug anzunehmen. 
isoliert. 
Relais den Strom für das Einfahrsignal. Bei besetztem Gleis ist der 
Schienenstrom kurz geschlossen und der Signalstrom kann nicht zu 
Aehnliche 


Stande kommen. Gleisplan und Schaltung sind mitgeteilt. 


Einrichtungen bestehen in Antwerpen und Gand-Süd. Ca. 


8. Stadt- und Strafsenbahnen. 


Die vorgeschlagene neue Güter-Untergrundbahn 
für die City und den Hafen von New York. Railw. 
Gaz. vom 30. Oktober 1908, S. 500. 

Ausführlicher Aufsatz mit zahlreichen Abbildungen von William 

J. Wilgus. 


Gedanken über Schnellbahnen in Berlin, insbe- 
sondere über Schwebebahnen. Ztg. D. E.-V. 1908. 
No. 97, S. 1535. 


Die unter diesem Titel vor kurzem herausgegebene Flugschrift 
des Regierungsbaumeisters a. D. Pforr, wird von dem Professor 
Schaar eingehend besprochen, der dabei zu anderen Ergebnissen 
über die Anwendbarkeit von Schwebebahnen in Berlin gelangt, wie 


der Verfasser. —r. 


Hudson River-Tunnel. Am. Scientf. vom 7. November 


1908, S. 311. 

Die Hudson River-Tunnel sind jetzt cine genügende Zeit im 
Betricbe, um auf ihre Ertragsfahigkeit schliefsen zu kónnen. Die gegen- 
wártigen Bruttoeinnahmen aut die Wagenmeile sind bcreits doppelt 
so grois wie diejenigen der Untergrund- und Manhattan-Hochbahn- 
strecken; die Hudson-Tunnel-Einnahmen stehen mit 40 cents fúr die 
Wagenmcile denjenigen der Hoch- und Untergrundbahn mit 21 bzw. 
211/¿ cents gegenüber. | Z. 


Le métropolitain électrique à marchandises de 
Chicago. Gén. civ. vom 5. September 1908, Bd. 53, 
No. 19, S. 3224. Mit Abb. 

Der Plan der City von Chicago ist aus rechteckigen Häuserblocks 
zusammengesetzt. In den Strafsen liegt rostartig das unterirdische 
Netz der oben bezeichneten Kleinbahn von 0,61 m Spurweite. In 
jeder Stralse liegt ein eingleisiger Tunnel, 1,85 m weit, 2,3 m hoch, 
hufeisenförmig aus Beton gewölbt, oder ein zweiglcisiger Tunnel, 
Das Netz der Kleinbahn besteht aus 
neun von Norden nach Süden und zehn von Osten nach Westen 
Betrieb durch 
H—e. 


4 m weit und 4,25 m hoch. 


laufenden teils ein- teils zweigleisigen Tunnellinien. 
elektrische Lokomotiven mit Tiolley-Stromúbertragung. 


Proposals for cooling the Subway. Am. Scientf. vom 
12. September 1908, S. 166. 

Die bisher zur Herabminderung der Temperatur in den Sommer- 
monaten bei der Untergrundbahn getroffenen Mafsnahmen haben sich 
als unzureichend erwiesen. Im Jahre 1906 wurden vergitterte 
Oefinungen auf den Stationen angebracht, 25 Exhaustorfächer in 
Verbindung mit 14 Ventilationskammern zwischen der 59. Strafse 
und Fulton-Strafse eingebaut; selbsttätige Klappen zum Beseitigen 
der heifsen Luft wurden in den Deckenöflnungen zwischen der 
59. und 96. Strafse eingerichtet und eine Kühlungsanlage auf der 


Brooklyn-Brücken-Station erbaut. Trotz dieser Ausführungen blieb 
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die Untergrundbahn heifs. Die von Mr. Arnold vorgeschlagene 
Kúhlungsmethode besteht in folgendem: 

1. Blockieren der Luftfenster am Tage und Einrichten derselben, 
dafs sie des Nachts, wenn die Fächer in Tätigkeit sind, arbeiten. 

2. Einrichten so viel wie möglich geschützter Oeffnungen zwischen 
der Untergrundbahn und der Strafse. 

3. Einbau grofser Scheibenfacher, die die Luft von der Strafse 
durch die Warteráume treiben. 

4. Erbauung ununterbrochener Scheidewände 
stadtabwärts und stadtaufwärts gehenden Gleisen, welche sich vom 
Nordende der 96. Strafsenstation bis zur Brooklyn-Brückenstation 
Auf den Stationen soll die obere Hälfte 
mit Gegengewicht versehene 

Durch diese Mauern soll 


zwischen den 


einschliefslich hinziehen. 
der Mauer „vertikal sich drehende, 
Fenster zwischen Säulen“ erhalten. 
erreicht werden, dafs die Luft sich in derselben Richtung wie der Zug 


bewegt und ein vollständiger Luftwechsel zweimal stündlich eintritt. Z. 


A four-track freight tunnel for Manhattan Island. 
Am. Scientf. vom 10. Oktober 1908, S. 238. 

Der Stadt New York wurde der Entwurf zum Bau einer vier- 
gleisigen elektrischen Untergrundbahn entlang der Wasserfronten von 
Manhattan mit Tunnel-Anschlüssen nach New Jersey vorgelegt. Die 
„Public Service Commission“ hat diesen Plan der öffentlichen 
Diskussion zur Prüfung auf seinen Wert übergeben. Die Untergrund- 
bahn würde bei der 60. Strafse am Hudson River beginnen und 
längs der Wasserfront nach Bronx führen. Ein grofser Bahnhot 
würde für Frachtverkehr im Mittelpunkt New Yorks bei der 60. Strafse 
errichtet werden. Die Bahn würde sich unter der Weststrafse an 
der Hudson River-Seite entlang ziehen und am Südende von Manhattan 
durch Tunnel mit New Jersey verbunden werden, wo ein grofser 
Bahnhof die Frachten von der Pennsylvania-, Jersey Central-, Erie-, 
Lehigh-, Lackawanna- und West Shore-Bahn aufnimmt. An einem 
geeigneten Punkte der 40. Strafse soll quer durch die Stadt eine 
Verbindung mit einer Linie geschaffen werden, die längs der 
East River-Front nach Norden sich erstreckt und in die grofsen 
Frachtbahnhöfe der New Haven-Eisenbahn-Gesellschaft in Bronx 


einmündet. Z. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 


4. Allgemeines. 


Hilfsbuch für den Maschinenbau. Für Maschinen- 
techniker sowie für den Unterricht an technischen 
Lehranstalten. Von Fr. Freytag, Professor, Lehrer 
an den technischen Staatslehranstalten in Chemnitz. 


3. Auflage. Mit 1041 Textabb. und 10 Tafeln. 
Berlin 1908. Verlag von Julius Springer. Preis 
geb. 10 M. [V. D. M] 


In dieser dritten Auflage erfuhren die Grundlehren der Mechanik, 
der Gase und Dämpfe, der allgemeinen Mechanik und der Hebe- 
werke für flüssige Körper erhebliche Erweiterungen. Unter den 
Maschinenteilen haben eine ganze Anzahl neuerer Konstruktionen in 
mustergiltiger Ausfúhrung Aufnahme gefunden. Die Motoren aller Art 
Dabei ist Entbehrliches in den frúheren 
der reichcre Inhalt auf einer 


sind zeitgemäfs ergänzt. 
Bearbeitungen weggelassen, 
kleineren Seitenzahl untergebracht werden konnte, als es bei der 
2. Auflage der Fall war.. Das Buch ist in der Hand des aus- 
übenden Technikers ein willkommenes Hilfsmittel und, dafs es auch 
über die Grenzen des deutschen Sprachgebrauchs hinaus Anerkennung 


findet, zeigen die russische und französische Ausgabe desselben. 
L. B. 


sodafs 


VI. Verschiedenes. 


Hörbare, sichtbare, elektrische und Röntgen- 
Strahlen. Von Dr. Friedrich Neesen, Geh. Re- 
gierungsrat und Professor. (Wissenschaft und Bildung, 
Band 43.) Leipzig 1909. Verlag von Quelle & Meyer. 
Preis geh. IM, geb. 1,25 M. [V. D. M.] 

In dem klar und fesselnd geschriebenen Buch werden die sich 
durch ihre Wirkungen so aufserordentlich unterscheidenden Strahlen 
unter einem einheitlichen Gesichtspunkte behandelt. Es wird damit 
dem Laien auf dem Gebiete der modernen Physik ein übersichtliches 


Bild über die Wesensgleichheit, den Zusammenhang und die Natur 


= a a fs 


‚künstlerischen Entwicklung. 


einer Reihe von Erscheinungen geboten, die bei einer Klassifizierung 
nach den für sie empfänglichen Sinnesorganen in sehr verschiedene 
Für den Zweck, 
volkswissenschaftlicher Aufklärung zu dienen, ist das Buch nach 


Zweige der Physik verwiesen zu werden pflegen. 


jeder Richtung hin vorzüglich geeignet. Dr. M. 
o 
„Hütte“, des Ingenieurs Taschenbuch. Heraus- 
gegeben vom Akademischen Verein Hütte. 20. Auf- 


lage. Berlin 1908. Verlag von Wilhelm Ernst & 
Sohn. Band I, H und Ill. Preis in Lederband 20 M, 
in Leinenband 17 M. [V. D. M] 


Die jetzt fertig gestellte Auflage in 3 Bänden ist gegen die 
letzte Auflage in allen Abschnitten bedeutend erweitert und ergänzt. 
Der von Jahr zu Jahr wachsende Stoff erforderte neue Abschnitte 
wie Zahnradbahnen, Eisenbetonbau, Wasserbau, Fabrikanlagen, die 
mit den hunderten von übersichtlichen Abbildungen dem eigenartigen 
Sammelwerk den bekannten unschatzbaren Wert verleihen. Z—n. 
Lasciate ogni speranza. Zur Entwicklung unserer 

Grofsstädte mit besonderer Berücksichtigung Berlins. 


Von Ekkehard. Berlin 1909. Druck und Verlag 
von R. Boll. [V.D.M.] 
Zwecks Abhilfe der durch die Terrainspekulation hervor- 


gerufenen Wohnungsnot mit ihren notwendigen Folgen, wie Zunahme 


der Säuglingssterblichkeit und Lungentuberkulose, wird in vor- 
liegender Abhandlung als Vorbedingung einer gesunden Wirtschafts- 
politik der Stadt Berlin empfohlen, sich im Umkreis der Stadt 
genügendes Terrain zu sichern, dort billige Einzelwohnungen zu 
bauen und die so entstandenen Kolonien durch Schnellbahnen mit 
dem Zentrum der Stadt zu verbinden. Der Verfasser sieht als 
einzige Rettung von der Wohnungsnot den Eingriff der Staats- 


behörden in die Verkehrspolitik Grofs-Berlins. Schu. 


Schönheit und Zweckmäfsigkeit. Eine Aesthetik der 
Maschine und des Bauwerkes. Von Ingenieur Otto 
Schulz, Schlachtensee. Mit 30 Abb. Wiesbaden 1909. 
C. W. Kreidel's Verlag. Preis 2,40 M. [V. D. M.] 


Der Verfasser führt in vorliegender Abhandlung aus, dafs 
Schönheit und Zweckmäfsigkeit in der Technik sich durchaus nicht 
widersprechen, sondern dafs die Schönheit technischer Bauwerke, 
Brúcken, Kräne, Hallen darin beruht, dafs 
gesetz des Prinzips des kleinsten Zwanges verkörpern, dafs der 


dieselben das Grund- 


gewollte Zweck mit dem kleinstmöglichen Aufwand von Mitteln 
erreicht wird, weil Zweck und Form einander durchaus entsprechen. 
Schu. 


Moderne Titelschriften für Techniker und technische 
Schulen mit Reifszeug. Konstruktionen und Text 
von J. Steidinger, Rektor. 3. vermehrte Auflage. 
Zürich, Druck und Verlag des Art. Instituts Orell 
Füssli. Preis 2 M. [V. D. M] 


Die vorliegende neue 3. vermehrte Auflage der in erster Linie 
für Techniker bestimmten Vorlagen, die ausschliefslich Schriften 
enthalten, die mit dem Reifszeuge ausgeführt werden können, wird 
in ihrer praktischen Anlage nicht nur Technikern und Zeichnern, 
sondern auch Firmenmalern sehr 


Eine ausführliche Anleitung «nd Er- 


Architekten und Ingenicuren, 
willkommene Dienste leisten. 
klärung der Konstruktionen für jedes einzelne Blatt geht den Tafeln 
Schu. 


Ausstellungsbriefe. Von Fr. Naumann. Berlin- 
Schöneberg 1909. Buchverlag der „Hilfe“, G. m. b. H. 
Preis 3 M. [V. D. M.] 

Der vorliegende zweite Band von Naumanns unpolitischen 

Schriften dem Titel ,Ausstellungsbriefe“ ist jedem zu 

empfehlen, der in die Geheimnisse des volkswirtschaftlichen und 

technischen Werdens unserer Zeit eindringen will. Das interessante 

Buch enthält keine fertigen Lehrsátze, sondern gibt, 

wichtigeres, Anleitung zur Beobachtung. Bilder, Möbel, Maschinen, 

Waren werden hier zu beredten Zeugen der gewerblichen und 

Die Briefe sind voll Lebendigkeit in 


künstlerischer Sprache geschrieben und geeignet, Wissen und Freude 
Schu. 


voran. 


unter 


als viel 


zu bringen. 
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I. Eisenbahnwesen. 


4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 


Verbesserung und Vereinfachung der Bahnhofs- 
bedienungs- und Wageniibergangsplane. Von 
Dr. Drilling. Ztg. D. E.-V. 1909. No.4, S. 45. 

Zur Beschleunigung der Güterbeförderung und des Wagen- 
umlaufs sind für die einzelnen Bahnhöfe besondere Betriebspläne, 

Vorschriften usw. eingeführt worden. Verfasser bespricht ein von 

ihm entworfenes Muster für solche Pläne, das zur besseren Veran- 

schaulichung für Krefeld G. ausgefüllt ist. =r. 


Engineering. Am. Scientf. vom 9. Januar 1909, S. 19. 


Die „Great Western Railway“ in England wird wegen ihrer 
Expretszige gerühmt. Während der Reisesaison der Amerikaner 
verkehren täglich 3 Exprefszige von London nach Exeter, eine 
Entfernung von 278 km, ohne Aufenthalt in 3 Stunden mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 93 km. Ein vierter Exprefszug 
durchfährt dieselbe Strecke mit 90 km Geschwindigkeit in der 
Stunde. Z. 


Die Fortschritte auf dem Gebiete der elektrischen 
Fernbahnen. Erfahrungen und Aussichten auf Grund 
von Betriebsergebnissen. Von O. C. Roedder, 
Beratender Ingenieur, vordem Regierungsingenieur 
der Vereinigten Staaten. Mit 172 Abb., einer Tafel 
und Tabellen im Texte. Wiesbaden 1909. C. W. Kreidels 
Verlag. Preis 12,60 M. [V. D. M.] 


Der erste Teil des Buches bringt einen ausführlichen Vergleich 
zwischen Dampfbetrieb und elektrischen Betricb und enthált auch 
einiges über die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes. 

Der zweite Teil enthält eine Beschreibung der verschiedenen 
praktisch zur Anwendung kommenden Bahnsysteme und bringt 
hauptsächlich Auszüge aus bereits bekannten Veröffentlichungen. 

Im dritten Teil werden die Vor- und Nachteile der einzelnen 
Bahnsysteme miteinander verglichen. 

Der vierte Teil gibt in Tabellenform eine ausführliche Zu- 
sammenstellung von charakteristischen Angaben für die wichtigsten 
ausgeführten und im Bau begriffenen elektrischen Bahnen. 

Die Anordnung des Buches ist übersichtlich, die Darstellung 
durchaus objektiv. Das Werk erscheint geeignet, (nach dem im 
Vorwort ausgesprochenen Wunsche des Verfassers) das Interesse an 
den Errungenschaften und Zielen der elektrischen Fernbahnen in 
weitesten Kreisen zu fördern. Auch dem Fachmann wird das 
Buch wegen der im vierten Teil enthaltenen tabellarischen Zu- 
sammenstellung als Nachschlagewerk willkommen sein. Br. 


8. Stadt- und Strafsenbahnen. 


The street noise crusade and the rail joint. Am. 
Scientf. vom 5. September 1908, S. 150. 


Das durch die Fahrzeuge veranlafste Geräusch beim Uebergang 
über die Schienenverbindung wird in New York als so lästig 
empfunden, dafs im letzten Jahre ein allgemeiner Ruf nach Abhilfe 
durch die Tagesblätter ging. 

Die Versuche, die man mit dem elcktrischen Zusammenschweifsen 
der Schienen gemacht hat, haben befriedigende Ergebnisse gezeitigt 
und wird die Einführung dieses Verfahrens allgemein empfohlen. Z. 


Public service car fender and wheel guard tests. 
Am. Scientf. vom 19. September 1908, S. 186. 

Es wird mitgeteilt, dafs die Sicherheits-Kommission des Staates 
New York am 20. Oktober 1908 Sicherheitsversuche mit Wagenfang- 
gittern und Sicherheitsrädern anstellen wird. Die Versuche bestehen 
im allgemeinen im Auffangen oder Entfernen von Puppen ver- 
schiedener Gröfse und verschiedenen Gewichts und in verschiedenen 
Stellungen vom Gleise. Die Wagen sollen sich mit Geschwindig- 
keiten von 9,6 und 24 km bewegen. Die Bedingungen, unter 
welchen die Beteiligung an dem Konkurrenzunternehmen stattfinden 
kann, werden ausführlich mitgeteilt. L: 


Car fender tests of the public service commission. 
Am. Scientf. vom 26. September 1908, S. 1908. 

Es werden die von der öffentlichen Sicherheitskommission der 
Stadt New York veranstalteten Versuche mit Fanggittern an Strafsen- 
bahnfahrzeugen beschrieben. Die Versuche wurden einerseits zu 
Schenectady auf provisorischen Gleisen der Allgemeinen Elektricitäts- 
gesellschaft zu Schenectady, anderseits zu Pittsburg von der 
Westinghouse-Gesellschaft zum Austrag gebracht. Bis zum Tage 
der Ausführung der Versuche hatten sich 112 Bewerber um den 
Preis gemeldet. (Die Art der Versuche ist in den ,,Scieniific 
American‘ vom 19. September 1908 bereits mitgetcilt worden.) Z. 


Die Stadt- und Vorortbahn Blankenese—Ohlsdorf. 
Von H. v. Glinski, Bauinspektor in Altona. Ztschr. 
d. Ing. 1908. No. 40, S. 1581. Mit Abb. 

Austührliche Beschreibung der Anlage und Einrichtung der Balın. 
B. 


9. Lokal- und Kleinbahnwesen nebst Selbstfahrwesen. 


Ist eine Schwebebahn hinsichtlich des Tarifes und 
der Linienführung einer Standbahn überlegen? 
Von Reg.-Baumeister Törpisch. Verkehrstechnische 
Woche. 1908. S. 113 u. f. 

Verfasser kommt zu dem Ergebnis, dafs eine Schwebebahn der 

Standbahn nicht úberlegen ist. Gi. 


Les fiacres automobiles a Paris. Mémoires de la 
Société des Ing. Civils de France. 1908. S. 433. 


Statistische Angaben und daran geknüpfte Betrachtungen. Ca. 


Die Verwendung von Benzol für Kraftwagenmotoren. 
Von M. A. Grebel. Mémoires de la Société des Ing. 
Civils de France. 1908. S. 799. 

Ausführliche Untersuchung über Verwendung von Benzol stati 
des Benzins. Ca. 


Kleinbahnpolitik. Vortrag in der Institution of Civil 
Engineers von W. Barrington und Besprechung. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 373. 

Erörterung über die Schwierigkeiten, die sich in England der 

Entwicklung der Kleinbahnen entgegenstellen. Ca. 


Neue Anordnung der Luftreifen für schwere Lasten. 
Von M. A. Michelin. Mémoires de la Société des 
Ing. Civils de France. 1908. S. 521. 

Da gegen schwere Lasten die Luftreifen der Kraftwagen nicht 
ausreichend widerstandsfahig sind, so wird vorgeschlagen, Doppelreifen 
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oder dreifache Reifen usw. zu verwenden, die sich angeblich gut 
bewährt haben. Ca. 


10. Statistik und Zarıifwesen. 


Die Betriebsergebnisse der Togobahnen im Rech- 
nungsjahre 1907. Ztg. D.E.-V. 1908. No. 95, S. 1506. 
TI, 
Statistik über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen. 
Ztg. D. E.-V. 1908. No. 88, S. 1398. 


Angaben aus dem Statistischen Jahrbuche für das Deutsche 
Reich, Jahrgang 1908, für das Jahr 1907. =r. 
Die Betriebsergebnisse der Usambara-Eisenbahn in 

den Rechnungsjahren 1905— 1907. Ztg. D. E.-V. 1908. 
No. 93, S. 1474, 


Eisenbahngewinne und Eisenbahn-Betriebskoeffi- 
zienten. Ztg. D. E.-V. 1908, No. 93, S. 1413. 


Angaben hierüber in preufsischer und französischer Beleuchtung. 
—r. 
der Eisenbahntarife. Von William 
der Wirtschaftslehre an der 
Railw. Gaz. vom 11. September 


— E, 


Die Theorie 
Ripley, Professor 
Harvard-Universitat. 
1908, S. 303 u. folg. 


Betrachtungen über Transportfragen. Von C. Colson. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 1213. 

1. Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen Frankreichs, Englands, 
Deutschlands und der Vereinigten Staaten im Jahre 1906 und die 
Lage im Jahre 1907. 
franzósischen Bahnen im Jahre 1907. Ca. 


2. Die Betriebsergebnisse der verschiedenen 


Die bayerischen Staatseisenbahnen im Jahre 1907. 
Von Regierungsrat Dr. Heubach in München. Ztg. 
D. E.-V. 1908. No. 95 u. 96, S. 1504 u. 1519. 

Nähere Angaben über die Neuordnung der Verwaltung, Personal- 


verhältnisse, Verkehrsentwicklung, Anlagekapital undErträgnisse. —r. 


Der Unterhaltungsaufwand der bayerischen Staats- 
bahnen. Ztg. D. E.-V. 1908. No. 86, S. 1359. 


Zuschriften von Weikard und Dr. Heubach, die sich 


gegen die Aeulserung des Finanzrat Stein zu der Abwehr richten, 


Zwei 


die sein Aufsatz: Betriebskoeffizient und Rentabilität hervorgerufen 


hat. Vergl. No. 68 und 69 d. Ztg. —r, 


Die unginstigen Ergebnisse der belgischen Eisen- 
bahnen und das Staatsbahnsystem. Ztg. D. E.-V. 
1908. No. 84, S. 1336. 

Verhandlungen darüber in der belgischen Abgeordnetenkammer. 

—r. 

Statistique des chemins de fer Algériens et Tunisiens 
année 1905. Rev. gén. d. chem. vom November 1908, 
S. 344--348. 

Statistische Angaben über Bahnlángen, Einnahmen, Ausgaben 
und Amortisation der Eisenbahnen in Algier und Tunis. Og. 
Résultats obtenus en 1907 sur le réseau des Chemins 

de fer de l'État francais, d'apres le compte d'ad- 
ministration .publié, de ladite année. Rev. gén. 
d. chem. vom Oktober 1908, S. 256—261. Mit Tateln. 

Tabellarische Darstellungen folgender Ergebnisse der französischen 
Staatsbahnen im Jahre 1907: Das Eısenbahnnetz, die Anlagekapitalien, 
die Einnahmen im Personen- und Giterverkehr, dic zurückgelegten 
Kilometerstrecken, die Zugzusammenstellungen und Zugbelastungen, 
die Kosten der Betriebsunterhaltungen. 
mit denen der Jahre 1884 bis 1907. 


Vergleich dicser Ergebnisse 
Og. 
Die französischen Eisenbahnen im Jahre 1907. Ztg. 
D. E.-V. 1908. No. 84, S. 1330. 
Statistische Angaben über die Betriebsergebnisse dieser Bahnen 
nach den Berichten des „Aconomiste francais’ vom 25. Juli und 


l. August 1908. —r. 


Die Personentarifreform in Italien. Von Regicrungs- 
assessor Dr. Wolff. Arch. f. Ebw. 1908. S. 1405 --1413. 
Am l. November 1906 ist in Italien ein Zonentarif mit fallender 


Skala eingeführt worden, der die bisherigen Preise auf weite Ent- 
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fernungen erheblich unterbietet, aber auf Reisen bis zu 700 km in 
MI. Klasse und 600 km in III. Klasse immer noch teurer, teilweise 
viel teurer ist als der neue deutsche Tarif. Er hat eine Zunahme 
des Verkehrs und auch der Einnahmen zur Folge gehabt. — Eine 
weitere, in der Durchführung begriffene Reform bringt Erleichterungen 
bis zu 250 km, 


Gesellschaftsfahrten und Tarife für Zeitkarten. 


einen Tarif für 
Im Nahverkehr, 
dessen Tarif eine steigende Skala hat, wird die If. Klasse und die 


für den Personenzugsverkehr 


Preisermiísigung auf Rückfalırkarten abgeschafft. Fr. 


Die neuen Personentarife auf den italienischen 
Eisenbahnen. Giorn. del Gen. Civ. 1908. S. 104. 


Eingehende Besprechung. Ca. 


Die Betriebsergebnisse der italienischen Staats- 
bahnen im Jahre 1906 07. Arch. f. Ebw. 1908. 
S. 1414 — 1429. 

Betriebsmittel, Leistungen und Einnahmen weisen dem Vorjahre 
gegenüber ein beträchtliches Mchr auf, aber die Ausgaben sind noch 
weit stärker angewachsen als die Einnahmen (Betriebskoeffizient 
18,25 gegen 69,6 v. H.). Fr. 


Die italienischen Staatsbahnen im zweiten Betriebs- 
jahre 1906/07. Giorn. del Gen. Civ. 1908. S. 43. 


Statistische Angaben und daran geknüpfte Betrachtungen. Ca. 


Eisenbahnunfälle in England 1907 nach dem Bericht 
des Handelsamts. Railw. Eng. 1908. S. 351. Ca. 


Statistisches von den Eisenbahnen Rufslands in der 
zweiten Hälfte des Jahres 1907. Arch. f. Ebw. 1908. 
S. 1462 — 1473. 


Die orientalischen Eisenbahnen im Jahre 1907. Arch. 
f. Ebw. 1908. S. 1475—1485. 


Die anatolischen Eisenbahnen im Jahre 1907. Arch. 
f. Ebw. 1908. S. 1485—1491. 


Die Schantung-Eisenbahn im Jahre 1907. Arch. f. Ebw. 
1908. S. 1491—1493. 


Die ägyptischen Staatsbahnen im Jahre 1907. Arch. 
f. Ebw. 1908. S. 1474—1415. 


Die Eisenbahnen Kanadas in den Jahren 1904:05 und 
1905/06. Arch. f. Ebw. 1908. S. 1493—1494. 


Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von 
Amerika in den Jahren 1904.05 und 1905/06. Arch. 
f. Ebw. 1908. S. 1430 — 1459. 


Das Jahr 1905/06 ist 
dem Umfange des Bahnnetzes geben folgende Ziffern einen Begriff: 


ein Jahr des Aufschwunges. Von 
Im letzten Jahre ist das Beamtenpersonal um 139159 Köpfe ver- 
mehrt worden, das Anlagekapital um 765 Millionen Dollars gestiegen, 
die Zahl der Getöteten beträgt 10618, die der Verletzten 97 706, 
die gesamte Einnahme beläuft sich auf 2582, die Ausgabe auf 


2197 Millionen Dollars. Fr. 


11. Geschichte, Verwaltung, Gesetsgebung, richterliche 
Entscheidungen. 


Bemerkungen zu dem Internationalen Ueberein- 
kommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr vom 
14. Oktober 1890. Seine organischen Mängel. Die 
Streitfragen, welche es hervorruft. Won L. Calmar. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 609, 1329. 

Ca. 

Eisenbahnfachschulen, insbesondere in der Schweiz. 
Von Regierungsrat Dr. von Ritter in Bern. Arch. 
f. Ebw. 1908. S. 1370—1382. 


Fachschulen für den mittleren Eisenbahndienst bestehen in 


Oesterreich (provisorische Eisenbahnfachschule in Linz), Ungarn 


(Eisenbahnschule in Budapest), Sachsen (Vorschule für Eisenbalın- 
beamte in Altenberg), Rumänien (Eisenbahnschule in Bukarest), 
namentlich aber in der Schweiz, wo drei Eisenbahnfachschulen (in 
Biel, St. 
Hlandelsschulen Kurse für angehende Eisenbahnbeamte verbunden 


sind. 


Gallen und Winterthur) begründet und mit einzelnen 


Verfasser bespricht die Lehrpläne und sonstigen Einrichtungen 
dieser Schulen. Fr. 
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Bayerische Verordnung vom 15. August 1908, die 
Bildung eines Landeseisenbahnrats für die Staats- 
eisenbahnverwaltung betreftend. Arch. f. Ebw. 1908. 
S1912, 


Wörtlicher Abdruck. 


Oesterreichisches Gesetz vom 2. August 1908, betreffend 
die Erwerbung der Böhmischen Nordbahn durch 
den Staat. Arch. f. Ebw. 1908, S. 1513. 

Abdruck des Gesetzes, des zugehörigen Uebereinkommens und 
der ministeriellen Kundmachung vom 26. August 1908. Fr. 


Dánisches Gesetz vom 27. Mai 1908, betr. neue Eisen- 
bahnanlagen. Arch. f. Ebw. 1908. S. 1523. 


Abdruck des Gesctzes. 


Niederländisches Gesetz vom 23. Juli 1908, betr. Ein- 
führung einer gesetzlichen Zeit. Arch. f. Ebw. 1908. 
Si 1022: 

Abdruck des Gesetzes (gesetzliche Zeit ist die mittlere Sonnen- 


zeit von Amsterdam). Fr. 


Neuordnung des italienischen Eisenbahnwesens. 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. V. 1908. S. 229. 

Der Wortlaut des Gesetzes betr. die Ordnung des Staats- 
betricbes auf den nicht dem Privatbetriebe überlassenen Eisenbahnen 
in Italien vom 7. Juli 1907 wird mitgeteilt und erörtert. Ca. 
Einigungsämter der englischen Eisenbahnen und The 

Amalgamated Society of Railway Servants. Bullet. 
d. Intern. Eis. Kongr. Verb. 1908. S. 264. 

Nach dem den „Aailway News‘ entnommenen Aufsatz (Wortlaut 

Anzahl 


werden. 


des Uebercinkommens und Besprechung) sollen bei einer 
von Eisenbahngesellschaften Einigungsämter 
Die 


Beschwerden einem unparteiischen Schiedsgericht vorbringen können; 


eingerichtet 


Bediensteten sollen alle etwa auftaucherden Wünsche und 
anderseits soll jede Einmischung in Streitigkeiten von aufserhalb 


stehenden Personen unstatthaft sein. Ca. 


Russische Eisenbahnpolitik 
Dr. Oskar Matthesius. 
1908. S. 1383—1404. 

IT. Abschnitt, 1887—1893. 


bahnen durch den Staat. 


(1881—1903). Von 
Fortsetzung. Arch. f. Ebw. 


7. Kapitel, der Ankauf von Privat- 
b. Der Ankauf der einzelnen Eisenbahnen 
(Fortsetzung). Fr. 


Die Vorgeschichte der Canton-Hankow-Eisenbahn. 
Von W.von Dewall (Canton). Mit einer Uebersichts- 
karte. Arch. f. Ebw. 1908. S. 1313—1369. 

Uebernahme der Bahn 


Streit zwischen Regierung und Volk. 


Einleitung. und Abmachungen der 


3 Provinzen. Gründung der 
Wahl des Direk- 
Wahl des Aufsichtsrats und 


Erstarken der Opposition. 


kaufmännisch verwalteten Fisenbahngesellschaft. 
toriums. Vorgänge nach dieser Wahl. 
der Revisoren. Technische Leitung. 
Untersuchung von Rechnungsbüchern und Kassenbeständen durch 
Schluts. 


von der erst 30 englische Meilen fertig sind, steht noch aus.) 


cine Kommission. (Die weitere Fortführung der Linie, 


Fr. 


Vereinigte Staaten von Amerika. Gesetz vom 
22. April 1908, betr. die Haftpflicht der Eisenbahn- 
frachtführer gegenüber ihren Angestellten in ge- 
wissen Fällen. Arch. f. Ebw. 1908. S. 1533. 

Abdruck des Gesetzes. Die Haftpflicht setzt, abweichend z. B. 


vom deutschen Rechte, eine Fahrlässigkeit voraus. Fr. 


Bestimmungen über den internationalen Uebergangs- 
verkehr der Eisenbahn-Fahrzeuge Von Reg.- 


Baumeister Peter. Verkehrstechnische Woche. 1908. 
S. 117 u. ft. 
Die neuen Vorschriften über den Uebergangsverkchr der 


Eisenbahnfahrzeuge, die zwischen fast sämtlichen Eisenbahnen des 


europäischen Kontinents abgeschlossen und seit 1. Juli 1908 in 


Kraft sind, werden besprochen. Gi. 
12. Verschiedenes. 
Neues Nivellierinstrument. Tekn. 


Ugebl. Hovedafd. 


1908. S. 228. 
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Beschrcibung cines von E. Holmerud, Christiania hergestellten 
Pendelinstruments, bei dem die am Pendelgewicht angebrachte Skala 
durch Spiegelung an der Hypotenusenfláche eines in der Pendel- 
achse angebrachten glcichschenkligen Prismas erscheint. Ca. 
Ein neues Hilfsmittel bei der Aufstellung der Festig- 

keitsberechnungen von Walztragern und ähnlichen 
Profilen. Von Oberingenieur A. Cyran, Düsseldorf. 
Ztschr. d. Ing. 1908. No. 39, S. 1566. 

Das vom Verfasser vorgeschlagene neue Hilfsmittel bestcht in 
der Verwendung einer von ihm näher beschriebenen „Widerstands: 
momentenscheibe“. B. 


Versuche zur Ermittelung des Luftwiderstandes der 
der Bewegungsrichtung parallelen Seitenflächen 
der Körper. Von Alb. Frank, Professor, Hannover. 
Ztschr. d. Ing. 1908. No. 38, S. 1522. Mit Abb. 


Mitteilung über die vom Verfasser in dieser Richtung aus- 
geführten Versuche. B. 


Uebersicht der Verwaltungsbezirke der Königl. 
Preulsischen und Grolsherzogl. Hessischen Staats- 
eisenbahnen sowie der sonstigen Staats- und Privat- 
eisenbahnen Deutschlands und der Eisenbahnen 
Oestcrreich-Ungarns, Belgiens, Dänemarks, Luxem- 
burgs, der Niederlande und der Schweiz. Zusammen- 
gestellt von Il. Eichler, Rechnungsrat. X. Auflage. 
Breslau 1909. Im Selbstverlag. Preis 2,20 M. 7 


In der vorliegenden Neubearbeitung der Uebersicht haben die 
seit Erscheinen der IX. Auflage (1907) cingetretenen erheblichen 
Personal-Veränderungen, die Errichtung neuer Inspektionen und 
Bauabteilungen bei den preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen und 
die Verstaatlichung der Pfalzischen Eisenbahnen Berücksichtigung 
gefunden. 

Die Anschaflung des Werkes, welches bei Korrespondenzen 


mit Eisenbahnbehörden, zur Abgabe von Angeboten usw. gute 


Dienste leistet, kann empfohlen werden. 


Il: Allgemeines Maschinenwesen. 
1. Dampfkessel. 


Schiffskesselreparaturen mittels Acetylen-Sauerstoff- 
Schweilsung. Von Dr.-Jna. A. Hilpert, Charlotten- 
burg. Glasers Ann. 1909, Bd. 64, Heft 1, S. 3; Heft 2, 
S. 21. Mit Abb, 


Eingchende Besprechung dieser Schweilsmethode, die neuerdings 
mehr und mehr zur Anwendung kommt. B. 


Dampfmesser. Von Dr.-Ing. F. Bendemann. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No.1, S. 13. Mit Abb. 


Beschreibung verschiedener Arten von Dampfmessern, wie 


Flúgelrad-, Schwimmer-, Strómungs- usw. Dampfinesser. B. 


3. Hydraulische Motoren. 


Wirtschaftliche Gesichtspunkte beim Veranschlagen 
von Wasserkraftmaschinen. Von Professor Dr. phil. 
Dr.: Jna. R. Camerer, München. Ztschr. d. Ing. 
1908. No. 48, S. 1901. Mit Abb. 


Verfasser geht davon aus, dafs nicht genügende Leistungen 


oder ein Versagen einer Wasserkraftmaschine dem betreffenden 
Werk grofsen Schaden zufügen kann, den die betreffende Turbinen- 
Es sei deshalb 


durcháus notwendig, vor Vergebung einer so kostspicligen Anlage 


firma kaum zu ersetzen im Stande sein würde. 


nur solche Turbinen in Frage zu ziehen, von denen genaue Brems- 
berichte vorliegen. Die Besprechung gibt hierzu den erforderlichen 
Anhalt. B. 
| Y. Allzemeines. 
Wälzhebel. Von Heinrich Holzer in Nürnberg. Ztschr. 
d. Ing. 1908. No. 51, S. 2043. Mit Abb. 

Verfasser bespricht die Wälzhebel mit festem und beweglichem 

Drehpunkt und ihre Wirkungen. B. 


Eine amerikanische Gasmaschine. Von P. Eyer- 
mann. Ztschr. d. Ing. 1908. No.51, S. 2039. Mit Abb. 
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Beschreibung einer von den Du Bois Iron Works in Pennsyl- 
vanien gebauten Gasmaschine, welche mit Gemischregelung für 
Naturgas arbeitet, mit Füllungsregelung, wenn sie mit (sencratorgas 
gespeist wird, mit kombinierter Regelung, wo es sich um Sauggas- 


maschinen für elektrischen Betrieb handelt. B. 


Technische Wärmemechanik. Die für den Maschinen- 
bau wichtigsten Lehren aus der Mechanik der Gase 
und Dämpfe und der mechanischen Wärmetheorie. 
Von W. Schüle, Ingenieur, Oberlehrer an der Kgl. 
Höheren Maschinenbauschule zu Breslau Mit 
118 Textabb. und 4 Tafeln. Berlin 1909. Verlag von 
Julius Springer. Preis geb. 9 M. [V. D. M.] 

Verfasser behandelt nach Erläuterung allgemeiner Begriffs- 
bestimmungen und der technisch gebräuchlichen Einheiten im ersten 

Teile die Gase, im zweiten Teile die Dämpfe einschliefslich der 

Strömungserscheinungen und im letzten Teile die allgemeinen Grund- 

lagen der mechanischen Wärmetheorie. Die Anordnung des durch 

viele Beispiele mit Lösungen belebten Stofles in dieser Reihenfolge 
kann als eine sehr zweckmäfsige gerade für das Selbststudium 
bezeichnet werden, weil der Studierende dadurch in das schwierige, 
ungemein wichtige Gebiet der mechanischen Wärmetheorie gewisser- 
mafsen spielend leicht eingeführt wird. V. 


V. Elektrizität. 


Herstellung und Instandhaltung elektrischer Licht- 
und Kraftanlagen. Ein Leitfaden auch für Nicht- 
Techniker unter Mitwirkung von Gottlob Lux und 
Dr. C. Michalke verfafst und herausgegeben von 
S. Frhr. v. Gaisberg. 4. umgearbeitete und er- 
weiterte Auflage. Mit 56 Abb. im Text. Berlin 1909. 
Verlag von Julius Springer. Preis 2,40 M. [V. D. M.] 


Das Büchlein vermag in jeder Hinsicht seinen Zweck zu erfüllen. 
Sein Innalt beruht auf reicher Erfahrung und ist durchaus zuverlässig, 
Die 
Wt. 


was gerade für den Nichttechniker von gröfster Bedeutung ist. 
Abbildungen sind klar, Druck und Ausstattung sind vorzüglich. 


VI. Verschiedenes. 


Deutscher Camera-Almanach. Von Fritz Loescher 
und Otto Ewel. Berlin. Verlag von Gustav 


Schmidt (vorm. Robert Oppenheim). Preis 4 M, 
geb. 5 M. 
Jahrbuch für Ama‘eurphotographie mit zahlreichen Abbildungen. 
J. Z. 


Lehrbuch des Hochbaues. Bearbeitet von den Pro- 
fessoren: Gcheimrat Dr. Josef Durm, Karl Essel- 
born, Bernhard Kofsmann; den Architekten: Emil 
Beutinger, Karl Stief, Heinrich Stumpf; den 
Ingenieuren: Georg Rüth, Reinhard Weder. Heraus- 
gegeben von Karl Esselborn. Mit über 2600 Ab- 
bildungen und ausführlichem Sachregister. Zweiter 
Band: Gebäudelehre, Bauformenlehre, die Entwicklung 
des deutschen Wohnhauses, das Fachwerks- und 
Steinhaus, ländliche und kleinstädtische Baukunst, 
Veranschlagen, Bauführung. Leipzig 1908. Verlag 
von Wilhelm Engelmann. Preis geh. 15, geb. 17 M. 


Das vorliegende Lehrbuch des Hochbaucs behandelt in er- 
schöpfender, leicht fafslicher Weise die einschlägigen Fragen auf 
dem Gebiet des Hochbaues und kann als willkommener Ratgeber 
für Laien und Fachmann betrachtet werden. 2; 


Ist die Preufsische Staatsregierung befugt, Schiffahrts- 
abgaben auf Flüssen zu erheben, wenn das Fahr- 
wasser derselben künstlich verbessert worden ist? 
Zur Auslegung des Artikels 54 Absatz 4 der Verfassung 
des Deutschen Reichs. Von Hermann Wittmaack, 
Reichsgerichtsrat a. D. Sonderabdruck aus den 
Verbandschriften des Deutsch-Oesterreichisch-Unga- 
rischen Verbandes für Binnenschittahrt, neue Folge, 
No. XXXVlIll. Grofs-Lichterfelde 1908. Verlag von 
A. Troschel. Preis geheftet 3,50 M. 


Verfasser behandelt eingehend die für verschiedene Ströme 
durch Verträge, Schiffahrtsakte usw. geschaflene Rechtslage und 
wendet sich hauptsächlich gegen die von Max Peters in seiner 
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Schrift ,Schiffahrtsabgaben“ daís ein 


Uferstaat berechtigt sei, Schiffahrtsabgaben zu erheben. Sd. 


vertretenen Anschauungen, 


Ueber den Querschnitt der Staumauern. Von Dr.- Jna. 
Ferd. Platzmann. Mit 53 Figuren im Text und 


2 Tafeln. Sonderabdruck einer Abhandlung in 


dem Werke „Fortschritte der Ingenieurwissenschaften“. 
Zweite Gruppe, 20. Heft. Leipzig 1908. Verlag von 
Wilhelm Engelmann. Preis geh. 2,40 M. 

Die 62 Diuckseiten umfassende Abhandlung erörtert sehr ein- 
gehend die eigenartigen Spannungen, die in höheren Staumauern' 
auftreten, und kommt dann auf Grund theoretischer Erwägungen, 
deren Richtigkeit an ausgeführten Mauern geprüft wird, zu ver- 
hältnismälsig einfachen Formeln, mit denen der günstigste Quer- 
schnitt der Staumauern sich leicht bestimmen láfst. Die Formeln 
sind allerdings nur unter bestimmten, in der Abhandlung näher 


bezeichneten Voraussetzungen richtig. Sd. 


Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für Städtebau 
an der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin. 
Herausgegeben von den Leitern des- Seminars für 
Städtebau, Professor Joseph Brix und Professor Felix 
Genzmer. Fortsetzung von Band 1. Heft IV—VI. 
Berlin 1908. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 
Preis geheftet: Heft 1V 1,60 M, Heft V 1,20 M, Heft VI 
2,40 M. 

Heft IV enthält einen vom Geheimen Baurat Walter Kyllmann 
gehaltenen Vortrag über Bebauungspläne und Baupolizeiverordnungen 
in der Nähe von Grofsstädten, in dem auch eine Reihe praktischer 
Winke für die Aufstellung von Bebauungsplänen gegeben wird. 

Heft V enthält einen Vortrag von Professor Dr. H. Herkner 
über Wohnungsfrage und Bebauungsplan. 

Heft VI enthält einen Vortrag vom Gehcimen Baurat Dr.:\ıra. 
Stübben über die 
besonderer Berücksichtigung der Eigentumsverhältnisse. 


Durchführung von Städteerweiterungen mit 
Dem zu- 


letzt genannten Vortrage sind 38 Abbildungen im Text beigegebeu. 


Sd. 
Beitrag zur Theorie der Luftschrauben. Von Hofrat 
Professor Georg Wellner. Ztschr. Oesterr. 1908. 


No. 51, S. 837 u. f. 


Der Aufsatz des in diesem Gebiete bekannten Verfassers enthalt 
eine Berechnung des Kraftaufwandes und des Antriebsdruckes der 
Schrauben, die zum Vortreiben und zum Tragen von Luftfahrzeugen 


gebraucht werden. —n. 


Le Traducteur. Halbmonatsschrift zum Studium der 
französischen und deutschen Sprache. 16. Jahrgang. 
1908. Verlag des „Le Traducteur“ in La Chaux-de- 
Fonds (Schweiz). Bezugspreis im Ausland halbjährlich 
2,50 Fr., jährlich 5 Fr. 


Il Traduttore. Halbmonatsschrift zum Studium der 
italienischen und deutschen Sprache. 1. Jahrgang. 
1908. Verlag des „ll Traduttore“ in La Chaux-de- 
Fonds (Schweiz). Bezugspreis im Ausland halbjährlich 
2,50 Fr., jährlich 5 Fr. 

Die Zeitschriften bringen Erzählungen und Gespräche in der 
fremden Sprache mit den deutschen Uebersetzungen, sowie Aufgaben 
für das Uebersetzen in das und aus dem Deutschen zur Uebung in 
der fremden Sprache. =r. 
Handbuch für Eisenbetonbau. Herausgegeben von 

Dr.-Jna. F. v. Emperger, K. K. Baurat in Wien. 
Erster Band: Entwicklungsgeschichte und Theorie 
des Eisenbetons. Bearbeitet von M. Foerster, 
Dr. Max R. v. Thullie, K. Wienecke, Ph. Völker, 
J. A. Spitzer, J. Melan. 449 Seiten und 464 Ab- 
bildungen im Text. Berlin 1908. Verlag von Wilh. 
Ernst & Sohn. Preis geh. 18 M, geb. 21,50 M. 

Der vorliegende erste Band des umfassend angelegten Werkes 
enthält eine ausführliche Darstellung der geschichtlichen Entwicklung 
des Eisenbetons, sodann sehr umfangreich und bis ins einzelne 
gehend die zur Erprobung des Verhaltens der Eisenbetonbauteile 
angestellten Versuche und die Entwicklung der rechnerischen Unter- 
lagen für die Abmessungen und das statische Verhalten der Kon- 


struktionen. —n. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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I, Eisenbahnwesen. 
I. Bahnenhwürfe, Vorarbeiten für Haupt- und Nebenbahnen. 


Der Ausbau des Eisenbahnnetzes im Norden des 
europäischen Ruísland. Von Dr. Mertens. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 188—197. 


Uebersicht über die zur Erwägung stehenden Baupläne. Fr. 


Reconstruction of a portion ofthe Canadian Pacific 


Railway. Eng. vom 25. Dezember 1908, S. 665. 
Mit Abb. | 
Verbesserung der Linienführung der Canadischen Pacific-Bahn 


zwischen den Stationen Field und Hector. Og. 


2. Bau solcher Bahnen. 


a) Allgemeines über Bauausführungen, allgemeine 
Beschreibung von Bahnen. 

Die Eisenbahnen Javas. Von Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor E. Giese. Zentralbl. d. Bauverw. 
1909. No. 9 u. 11. Mit Abb. 

Beschreibung und bildliche Darstellung der javanischen Eisen- 


bahnen in Verkehr und baulicher Ausgestaltung. —n. 


Die Eisenbahnen Ceylons. Von Professor Dr.- Ina. 
Blum in Hannover. Zentralbl. d. Bauverw. 1909. 
No. 1, S. 6 u. f. Mit Abb. 

Der Bericht enthält cine allgemeine Beschreibung des Eisen- 


bahnbau- und Verkehrswesens der Insel. —n. 


Engineering. Scientfe Am. vom 21. November 1908, 
S. 301, 


Die Japaner werden in allernáchster Zcit die auf Formosa im 
Bau begriffene Bahn vollenden. Zur Zeit der Uebernahme von 
China 1895 waren 62 Meilen (engl.) Bahn auf der Insel vorhanden. 
Gegenwärtig beträgt die Gesamtlänge 334 Meilen. Die Japaner 
haben die hinzugekommenen 272 Meilen mit annähernd 2 000 000 


Dollar weniger, als sie veranschlagt waren, gebaut. Z. 


c) Brücken aller Art und Fundierungen. 


Die Stubenrauch-Brücke über die Oberspree bei 
Berlin. Von Reg.-Baumeister Carl Bernhard, Berlin. 
Zt&chr. d. Ing. 1908. No. 49, S. 1942; No. 50, S. 1987. 
Mit Abb. 

Mitteilungen über Lage, Baubedingungen und eine eingehende 

Beschreibung der Bauausführung genannter Brücke. B. 


Engineering. Scientf. Am. vom 21. November 1908, 
S. 351. 

Man berichtet, dafs die neue Quebec-Brücke 10 * höher als die 
eingefallene Brücke über den Lorenzo-Strom gelegt werden soll. 
Die lichte Höhe der eingefallenen Brücke betrug 150 ° über Hoch- 
Die Abänderung ist wegen der Schiffahrt erfolgt, 


wasser. um 


Montreal zu einem Hafen von Ruf zu machen. 2. 
A monumental blunder. Scientf. Am. vom 21. No- 
vember 1908, S. 350. 


Die Befürchtungen, welche die öffentliche Meinung über die mit 
24 000 000 Dollar veranschlagte Blackwell’s Island-Brücke hatte, dafs 


die Brücke einstürzen würde, wenn man sie der zugemutcten 


Belastung aussetze, wären in Erfüllung gegangen. Das Brücken- 


Departement liefs durch Professor Burr von der Columbia-Universitat 
und die Brücken-Ingenieure Boller und Hodge die Pläne nachprüfen. 
Aus ihren Berichten geht hervor, dafs die Stärke der Brückenglieder 
nicht der zu Grunde gelegten Belastung entspricht, bei einzelnen 
Brückenteilen übersteigt die Belastung 47 pCt. des erforderlichen 
Während die Brücke pro lfd. Fufs 16 000 Pfund 
bewegliche Last tragen sollte, ist sie nur im Stande, eine solche von 
6000 Pfund aufzunehmen. Los 


Sicherheitsgrades. 


Manhattan suspension bridge to be investigated. 
Am. Scientf. vom 26. Dezember 1908, S. 406. 

Die Erfahrungen, welche man bei der Prüfung des Entwurfs 
über die Tragfähigkeit der Blackwell’s Island-Brücke gemacht hat, 
haben den Mayor von New York veranlatst, 
City Clubs, 


durch einen oder mehrere kompetente Brücken-Ingenieure nachprüfen 


dem Verlangen des 
die Pläne und Berechnungen der Manhattan-Brücke 
zu lassen, zu entsprechen. Es wurde hierzu Ralph Modjeski gewählt, 
einer der Ingenieure, welche die neue Quebec-Brücke entwerfen 
sollen. Z. 


d) Tunnel. 


Engineering. Scientf. Am. vom 28. November 1908, 
S. 311. 

Der neue Lackawanna-Tunnel durch die „Bergen Hills“ in 

Jersey City ist nahezu vollendet. Die Eröffnung des Tunnels wird 


voraussichtlich im Dezember nächsten Jahres erfolgen. Z. 


A tunnel-boring machine. Am. Scientf. vom 9. Januar 
1909, S. 20. | 
Der Artikel Abbildung 
Bohrmaschine, welche im Stande ist „einen 8 Fufs weiten Tunnel 
Das 
seitigt durch eine Anzahl pneumatisch angetriebener meilselartiger 


bringt und Beschreibung einer 


ohne Sprengung in Felsen vorzutreiben“. Gestein wird be- 


Hämmer, die derartig auf einer rotierenden Scheibe befestigt sind, 
dafs 
Gesteins von einem Meifsel getroffen wird. 


beim Drehen der letzteren jeder Teil des zu beseitigenden 


Nach Ansicht des Konstrukteurs ist die Maschine im Stande, 
täglich 5000 Kubikfufs Fels zu fördern, und mit 300 Dollar können 
sämtliche Bohrkosten bestritten werden. 2: 


e) Oberbau, einschl. Weichen. 


Die neuen Oberbau-Anordnungen der Preufsisch- 
Hessischen Staatseisenbahnen. Von Reg.-Baumeister 
Jaehn. Verkehrstechn. Woche, IH. Jahrgang, 1909, 
S. 216 u. f. 


Es werden die neuen Oberbauarten, insbesondere mit Schienen 
der Formen 15 und 16, besprochen und diese den álteren Formen 
gegenúbergestellt, Gi. 


Einige Oberbaufragen. Von Weikard in München. 
Organ. 1908. Heft 10, S. 184. 

Verfasser wirft die Frage auf, ob es nicht zweckmäfsig sei, 
die Stöfse verschieden anzuordnen, je nachdem die Gleise nur in 
Auf 
den bayerischen Staatsbahnen wird insofern ein Unterschied gemacht, 


einer Richtung oder in beiden Richtungen befahren würden. 


als die beiden der Anlauf-Stofsschwelle folgenden Schwellen enger 
gelegt werden. - Ferner wird kurz erörtert, ob Gleichstofs oder ver- 


setzter Stofs vorzuziehen sei. Verfasser verwirft den versetzten Stofs 
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und will die mit ihm in Amerika gemachten gúnstigen Erfahrungen 
auf die dort úbliche enge Schwellenteilung zurúckfúhren. F. 


Die Lagerung und Befestigung der Schienen auf 
kiefernen Schwellen. Von C. Bräuning. Organ. 
1908. Heft 10, S. 177 u. Heft 11, S. 199. 

Bemerkenswerter Bericht über Versuche, die der Verfasser mit 
Die Stühle 
die Schienen 


Schienenstühlen für Breitfufsschienen angestellt hat. 
werden auf den Schwellen mit Schwellenschrauben, 
auf den Stühlen durch Schrauben mit Federringen befestigt, so daís 
die Befestigung zwischen Schiene und Stuhl von der Befestigung 


auf der Schwelle getrennt ist. F. 


Elastische Stofsverbindung mit gesprengten Laschen. 
Organ. 1908. Heft 10, S. 189. 
Erörterung der Gründe, die zu der im „Organ für die 
Fortschritte des Fisenbahnwesens 1908, S. 33 beschriebenen An- 
ordnung mit gesprengten Laschen in Oesterreich geführt haben. F. 


Gewalzte Manganstahlschienen. Railw. Gaz. vom 


25. Dezember 1908, S. 720. 
Es wird die grofse Festigkeit und Lebensdauer der Mangan- 
stahlschiene gegenüber der Bessemerstahlschiene hervorgehoben und 
ihre Herstellung und ihre 


eine Reihe sonstiger Angaben über 


Eigenschaften gemacht. D. 


Manganstahlschienen. Scientf. Am. vom 12. Dezember 
1908, S. 427. 

Die Bostoner Hochbahn war noch nicht lange in Betrieb, als 
man wahrnahm, dafs die Kurvenschienen sich in erstaunlicher Weise 
abnutzten. Ursprünglich lagen in den Gleisen Bessemerschienen 
mit dem niedrigen Kohlenstofigehalt von 0,45 pCt., dieselben mufsten 
in den Krúmmungen bercits nach 3 Monaten durch neue crsetzt 
werden. Am 7. Juli 1902 wurden versuchsweise einige Kurven 
von 82 Halbmesser mit Manganstahlschienen versehen, welche bis 
im August 1908 im Gleis blieben. Ein Vergleich dieser Schienen 
mit Bessemerschienen ergab, dafs letztere in 
0,065 * abnutzten, während die Manganstahlschienen in 2291 Tagen 


Die Gesellschaft hat auch andere 


14 Tagen sich um 


sich nur um 0,046 * verminderten. 


Arten von Schienen, insbesondere auch solche, die nach dem 
» Offenherd-Prozets “ Nickelstahl- 


aber keine derselben hat die Manganstahlschienen 


hergestellt waren, cinschliefslich 
schienen versucht, 


an Güte erreicht. Z. 


f) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Wasserversorgung, Ladevorrichtungen; 
einschliefslich Be- und Entwässerung und Beleuchtung. 


Erhöhung und Verschiebung des Empfangsgebäudes 
zu Antwerpen-Dam. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 8, 
S. 118. 


Nähere Angaben über diese wohlgelungene Ausführung nach 
cinem durch Abbildungen 
Dezemberhette des „Bulletin des Internationalen Essenbalin- Konyress- 


zahlreiche erläuterten Berichte im 


Verbandes“. —r. 


Die Hallen der Lokomotivwerkstatt Schneidemühl. 
Organ. 1908. Heft 9, S. 157. 


Zwei niedrige Hallen, von denen die cine die Schiebebühne 


aufnimmt, liegen zwischen drei hohen Hallen. Seitlich schliefsen 


kleinere Anbauten an. F. 


70-Ton Electric Traverser. Eng. vom 8. Januar 1909, 
S. 43. 

Abbildungen die 

von cinem 20 PS-Westinghouse-Elektromotor mit 600 Umdrehungen 


und Beschreibung ciner 70 t-Schiebcbúhne, 


in der Minute angetrieben wird. Die Schicbebúhne kann mit drei 


Geschwindigkeiten fahren, und aufserdem kann ein Spill zum Ver- 


holen von Wagen von dem Motor angetrieben werden. Og. 


Deutsche Verladevorrichtungen fiir Kohlen und Erz. 
Von Ingenieur K. Drews, Posen. Dinglers J. 1909, 


Hett 1, 5.1 ff Mit Abb. 
Beschreibung und Abbildungen 
richtungen nach Ausführungen deutscher Firmen. 


solcher Massenverladevor- 


—n. 
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Locomotive gantry jib crane. 
1909, S. 44. 

Zwei fir die Bekohlungsstation der Empreza Nacional de Nave- 
Westafrika, 
haben eine Tragkraft von 3 t bei 
15,45 m. 
Zylinderdurchmesser betrieben, der Dampf wird in einem stchenden 
Rohrenkessel fir 7 Atm. Druck erzeugt. Og. 


Eng. vom 8. Januar 


gacao in Loanda, gebaute Ausleger-Portaldrehkrane 
einer gróísten Ausladung von 


Sie werden durch eine Dampfmaschine mit 420 mm 


g) Werkstattsanlagen. 

Note sur le levage mécanique des véhicules de 
chemins de fer et notamment des voitures a 
bogies. Par M. Oudet. Rev. gén. d. chem., De- 
zember 1908, S. 391—400. Mit Abb. 

Anwendung von Druckluft-Hebebócken in 

Staaten und in den Werkstätten der „London and North Western 

Ry.“ Druckwasser-Hebeböcke der „Midland Ry.“, 

and Yorkshire Ry.“ 

Ry.“ in Swindon. Heben von Wagenkasten in den Werkstätten 

der „London and North Western Ry.“ 

elektrisch betriebene, auf Karren fahrbare Hebeböcke der „Chemins 
de fer du Midi“. Og. 


Eng. vom 29. Januar 1909, 


den Vereinigten 


der „Lancashire 
‚ von „Fielding Platt“ und der „Great Western 
mit elektrischen Kranen und 


Vergleich der einzelnen Bauarten miteinander. 


A breakdown crane. 
S. 118. Mit Abb. 


30 t-Kran für die nordwestlichen Eisenbahnen in Indien. Der 
Kran hat eine Ausladung von 6,1 m und wird von einer Dampf- 
Das Gewicht betriebsfähig mit Kohlen und 


Og. 


maschine betrieben. 
Wasser betrágt 65 t. 


h) Bahnausrüstung, einschl. Schranken, Neigung- 
zeiger usw., elektrische Ausrüstung. 
Trennung des Schrankendienstes von der Strecken- 
bewachung. Von Regierungs- und Baurat Schultze, 

Helmstedt. Ztg. D. E.-V. 1908. No. 99, S. 1567. 


Neue Vorschläge für die Lösung dieser wichtigen Frage. —r. 
3: Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


The London and North Western Railway and Crewe 
Works. Eng., Supplement 1908, S. 635, 11. Dezember. 
Mit Abb. 

Geschichtliche Entwicklung der Betriebsmittel und Anlagen der 
Bahn, Beschreibung der Crewe-Werkstätten. Og. 
Die Fortschritte im Bau der schmalspurigen Fahr- 

betriebsmittel. Von Oberingenieur F. Zezula. 
Ztschr. f. Kleinb., November und Dezember 1908. 

Enthält eingehende Angaben tiber Lokomotiven, Speisewagen, 

Schlafwagen und sonstige Fahrzeuge auf Schmalspurbahnen und 


eine Reihe von Abbildungen. —ck— 


Hauptangaben über die Lokomotiven auf der Mai- 
länder Ausstellung 1906. Von Reg.-Baumeister 
Bruno Schwarze, Essen. Glasers Ann. 1908. Bd. 63, 
Heft 12, S. 238. 4 

Erganzung eines 1907 im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


gchaltenen Vortrages. B. 


Einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven im Be- 
reiche des Vereins deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Ztg. D. E.-V. 1908. No. 100, S. 1585. 

Ueber die in der Vereinsversammlung zu Amsterdam in 1908 


beschlossene Bezeichnung werden nähere Mitteilungen gemacht. —r. 


Die neueren Lokomotiven der Caledonian-Eisenbahn. 
Von Charles S. Lake, London. Ztschr. d. Ing. 1908. 
No. 51, S. 2021. Mit Abb. 


Beschreibung der verschiedenen Lokomotivarten, die neuerdings 


auf der genannten Bahn verwendet werden. B. 


1 D+ D-Tenderlokomotive der Grofsen Südbahn 
in Spanien. Railw. Gaz. vom 29. Januar 1909, S. 135. 


Die Lokomotive hat 2 getrennte Zylinderpaare, 2 Tricbwerke 


und 2 mal 4 gekuppelte Achsen. Gesamtbetriebsgewicht etwa 109 t. 


[1. August 1909] 


Four cylinder compound locomotive, Hungarian 
State Railway. Eng. vom 27. November 1908, S. 564. 
Mit Abb. 


Beschreibung und Hauptabmessungen einer 2-C-1 Vierzylinder- 
Schnellzuglokomotive, die auf der Strecke Budapest—Prefsburg einen 
Zug von 357 t mit Ill km stündlich auf der Geraden belórderte. 
Als Höchstgeschwindigkeit wurde 151 km erreicht. Darstellung von 
Einzelheiten der Zylinderanordnung und Steuerung. Vanderbilt-Tender. 

Og. 
Great Western six-coupled express locomotive work. 
Eng. vom 4. Dezember 1908, S. 591. 


Die Great Western-Bahn besitzt 39 Zwillings-, 20 Vierzylinder- 
Fahrleistungen 
Og. 


Verbund- und 1 Vierlingslokomotive der 2-C-0 Bauart. 


der Lokomotiven. 


Pacific type locomotive — Paris-Orleans Railway. 
Eng. vom 30, Oktober 1908, S. 471. 


Beschreibung und Abbildung einer 2-C-1 (3/6) gekuppelten Schnell- 
zuglokomotive der Bauart de Glehn. Der Kessel hat eine Heizflache 
von 257 qm und eine Rostfläche von 4,26 qm. Länge des Kessels 
zwischen den Rohrwänden 5,9 m, Kesseldruck 16 Atm. Durch- 
messer des Hochdruckzylinders 390 mm, des Niederdruckzylinders 


640 mm. Og. 


Engineering. Scientf. Am. vom 26. Dezember 1908, 
S. 467. 
Di: Paris-Orleans-Bahn hat 


Compound-Schnellzug-Lokomotive „System de Glehn“ bauen lassen, 


eine aufsergewöhnlich kräftige 
welche dem in Amerika zuerst angewandten „Pacific*-Typ entspricht. 
Die beiden Hochdruckzylinder haben 15%;g “, die Niederdruckzylinder 
253/4” Durchmesser. Die Heizfláche beträgt 2569 Quadratfufs, 
das Gesamtgewicht der Maschine allein etwa 100 Tonnen. Z. 


Compound Locomotive with Pielock Superheater 
and Lentz valves. Engg. 1908. S. 801. Mit Abb. 


Beschreibung einer von der Hannoverschen Maschinenbau- A.-G. 


zu Linden gelieferten Lokomotive der Malmö-Ystad-Eiscnbahn 
(Schweden) für den Schnellzugverkehr. —n. 
Die Heifsdampflokomotive, Bauart Schmidt, im 


Auslande. Von Baurat C. Guillery. Ztschr. d. Ing. 


1908. No. 49, S. 1962. Mit Abb. 
Verfasser teilt die Ergebnisse einer Umfrage bei den beteiligten 


Eisenbahnverwaltungen des Auslandes über die Erfahrungen mit 


Heifsdampflokomotiven Bauart Schmidt mit. B. 


The work of superheater and compound locomotives. 
Eng. vom 25. Dezember 1908, S. 662. Mit Tabellen. 


Zusammenstellung von Versuchsfahrten mit Hetfsdampf- und 

Verbundlokomotiven, die die Ueberlegenheit der Verbundlokomotiven 

sowohl in Bezug auf Schleppleistung wie auch Materialverbrauch 

úber die Heifsdampflokomotiven beweisen sollen. Og. 

Compressed air locomotives for underground hau- 
lage. Eng. vom 8. Januar 1909, S. 32. 


Beschreibung der Druckluftlokomotiven des Kolner Bergwerks- 
Vor den 
Zylindern wird der Druck durch ein Druckverminderungsventil auf 
10 Atm. gebracht. leisten etwa 8 bis 12 PS 
und wiegen 5 bis 6 t. Og. 


Vereins, die mit Prefsluft von 50 Atm. betrieben werden. 


Die Lokomotiven 


Electric locomotive. Eng. vom 15. Januar 1909, S. 69. 


Great Northern-Eisenbahn hat für Tunnel- 
betrieb in den Rocky Mountains Drehstromlokomotiven eingestellt, 
Der 
im Kraftwerk erzeugte Strom von 25 Perioden hat 30 000 Volt, 
die in der Unterstation auf 6000 und in der Lokomotive auf 500 Volt 
Jede Achse wird von einem 400 PS. 


Motor angetrieben, die Lokomotiven können auch elektrisch gekuppelt 


Die amerikanische 


die zwei zweiachsige Drehgestelle haben und 113 t wiegen. 


heruntertransformiert werden. 
werden, so dats ein Führer drei Lokomotiven bedienen kann. Zwei 
Lokomotiven befördern Züge von 1200 bis 1500 t aut Steigungen 
von 1:60 bis 1:46 mit 24 km stündlich. Og. 
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Elektrische Lokomotiven der Great Northern R. 
fiir Tunnelbetrieb. Railw. Gaz. vom 29. Januar 1909, 
S. 144. Mit Abb. 


Anordnung der Heizrohre in amerikanischen und 
deutschen Lokomotivkesseln. Von Wirkl. und Geh. 
Oberbaurat Müller. Verkehrstechn. Woche. lI. Jahr- 
gang, 1909, S. 209 u. f. Mit Abb. 


Combined air and steam superheater on a loco- 
motive. Eng. vom 6. November 1908, S. 494. Mit Abb. 


Vor den Dampfzylindern sind Luftkompresser angeordnet, die 
Die bis 
Kesselspannung verdichtete Luft wird mit dem Dampf zugleich in 


von den verlängerten Kolbenstangen angetrieben werden. 


einen kleinen Abgasüberhitzer in der Rauchkammer geführt, von wo 
aus sie, mit dem Dampf gemischt, in die Zylinder geleitet wird. 
Die Luftzylinder werden von dem Speisewasser der Lokomotive 
gekühlt. Die von der New Century Engine Company eingeführien 
Maschinen sollen eine Kohlenersparnis bis zu 18 pCt. ergeben haben. 
Og. 

Articulated compound locomotives (Mallet-Loko- 

motiven). Eng. vom 8. und 15. Januar 1909, S. 47 


und 71. Mit Abb. 


Berechnung und Darstellung der Zylinder, Sattelstücke, Um- 
steuerungsventils, Reglers, Rohrverbindungen, Umsteuerungsapparats, 
Kesselträger, Rückstellfedern, Drehzapten. Gewichtsverteilung bei 
Mallet-Lokomotiven, Tabellen über Hauptabmessungen und Gewichte. 
Og. 
Radflanschschmierapparat der Southern Pacific. 
Railw. Gaz. vom 29. Januar 1909, S. 143. 


Essais d’essieux coudes a flasques évidées (Systeme 
Frémont). Rev. gen. d. chem., Dezember 1908, 
S. 385—390. Mit Abb. 

Auf den Vorschlag von Frémont werden bei der Compagnie 
du Midi an den Vierzylinder-Schnellzuglokomotiven in die Kurbel- 
scheiben der Kropfachsen Oeffnungen eingeschnitten, um das Ent- 
Die bisher angestellten Versuche 

Og. 


stehen von Rissen zu vermeiden. 


sind zur Zufriedenheit ausgefallen. 


Verwendung fliissiger Brennstoffe zur Heizung von 
Lokomotiven. Von Reg.-Baumeister Hammer. 
Verkehrstechn. Woche. Ill. Jahrgang, 1909, S. 214 u. f. 

Es werden die in den verschiedenen Ländern gebräuchlichen 

Erdölrückstände, 

Steinkohlen- und Oelgastcer und die Teeröle erörtert. Gi. 


flüssigen Brennstofle wie Erdöl, Braunkohlen-, 


Description des installations et des appareils en 
usage aux chemins de fer de l'état Roumain pour 
l’emploi des residus de petrole au chauffage des 
locomotives. Par Ih. Dragu. Rev. gen. d. chem., 


Dezember 1908, S. 401—427. Mit Abb. 

Geschichtliche Entwicklung der Erdölfeuerung bei den Loko- 
motiven in Rumänien. Heizwert der Petroleumrückstände, zu ihrer 
Verbrennung erforderliche Luttmenge, Zusammensetzung der durch 
die Verbrennung gewonnenen Produkte. Vergleich mit anderen 
Brennstotten in Bezug auf Wärmeeigenschaften und Luftbedarf bei 
der Verbrennung. 


Einrichtungen zum Zerstäuben des flüssigen 


Brennstotles. Berechnung der Abmessungen eines Zerstäubers. 
Zerstäuber von Urquhart, Holden, Dragu, Cosmovici und Koerting. 
Behälter zur Aufspeicherung des Oeles und Behälterwagen. Verbrauch 
an Petroleum auf den Rumänischen Bahnen von 1896 — 1907. Vor- 


Og. 


teile und Nachteile der Heizung mit Petroleumrückständen. 


Petroleum residues as fuel on the Roumanian 


railways. Eng. vom 25. Dezember 1908, S. 667. 
Mit Abb. 
Bei den rumänischen Bahnen werden Petroleumrückstände 


verbrannt, die bei 250% aus dem Rohöl noch nicht überdestillieren 
10500 WE 


der Brenner von Dragu und Cosmovici 


und einen Heizwert von rd. haben. Beschreibung 


und der Bchälter für die 

Speisung der Lokomotiven mit dem Brenndl. Og. 

Engineering. Scientf. Am. vom 28. November 1908, 
>. 311. 
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Nach dem Bericht 
Vereinigten Staaten über die Petroleum-Industric im Jahre 1907 
wurden annáhernd 19000000 Barrels Oel 
bei den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten verwendet. 


der geologischen Aufsichtsbehörden der 


als Feuerungsmaterial 
Es ist 
dies eine Zunahme von über 3000000 Barrels im Vergleich zum 
vorhergehenden Jahr. Man nimmt an, dafs 13593 Meilen (engl.) 
der Eisenbahnen mit Oelfeuerung betrieben wurden und die Gesamt- 


meilenzahl dlfeuernder Lokomotiven über 74 000 000 beträgt. Z: 


Dampftriebwagen. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 2, S. 19. 


Mitteilungen nach der „Sfrassen- und Aleinbahn-Zeitung“ über 
einen im Bezirke der Kgl. Eisenbahndirektion Frankfurt in Betrieb 
gestellten Dampttriebwagen, der, ohne gedreht zu werden, in beiden 
Richtungen benutzt werden kann, wie die bereits eingestellten 
Wagen mit Akkumulatoren und elektrischem Antrieb. Die Ertahrung 
wird lehren, welche Betriebsart den Vorzug verdient, namentlich 


in Beziehung auf Dauerhaftigkeit und Wirtschaftlichkeit. —r. 


Railway motor car for Siam. Eng. vom 4. Dezember 


1908, S. 601. Mit Abb. 

Der für die Paknam-Eisenbahngesellschatt in Siam bestimmte 
zweiachsige Motorwagen ist für 40 Personen bestimmt und wird 
von einem 30 PS-Thornycroftmotor angetrieben, ein Wechselgetriebe 
gestattet Geschwindigkeiten von 29 und 64 km stúndlich auf der 
Ebene. Og. 


Amerikanische Eisenbahnwagen fiir das Kiushiu- 
system der Kaiserlich japanischen Staatsbahnen. 
Von Ingenieur Eugen Eıchel. Glasers Ann. 1908. 
Bd. 63, Heft 12, S. 235. Mit Abb. 

fünf verschiedener 


Speisewagen, Personenwagen und Privatwagen, die in Amerika für 


Darstellung Wagenarten, Schlatwagen, 
die Bahn auf der Insel Kiushiu gebaut worden sind, welche zeigt, 


dafs auch in Japan die Luxuswagen Eingang gefunden haben. B. 


New English Royalty travels. Scientf. Am. vom 


19. Dezember 1908, S. 449. 

Der Artikel bringt eine Beschreibung und Ansichten des für 
die Königliche Familie von England bestimmten, neuerdings von 
der Great Northern Railway Company erbauten und in Betrieb 
gestellten Eisenbahnwagens. Der Salonwagen ist 67 * lang, 9 ° breit 
und 12° 11° hoch und ist eingeteilt in ein balkonartiges Entree, 
einen Rauchraum, einen Wohnraum, einen Schlat- oder Speiseraum, 
einen Ankleideraum und ein Abteil für die Dienerschaft. 

Der Wagen läuft auf zwei sechsrädrigen Drehgestellen, wird 
elektrisch beleuchtet und hat Luftheizung. Z. 


The Southern Belle Express. Eng. vom 8. Januar 1909, 
S. 31. Mit Abb. 

Der von der London, Brigthon and South Coast Railway cin- 
gerichtete Zug zwischen Victoria und Brighton besteht aus sechs 
Salon- und einem Speisewagen und kann 219 Personen befördern. 
Beschreibung der Ausstattung und der automatischen Kupplung, 


die sich leicht in eine Schraubenkupplung umändern läfst. Og. 


Ganz aus Stahl hergestellter bedeckter Güterwagen 
von 40 t Tragkraft der Buenos Ayres Western 
Railway. Raiw. Gaz. vom 15. Januar 1909, S. 89. 


Narrow gauge railway for a gas work. Eng. vom 
20. November 1908, S. 538. Mit Abb. 
Beschreibung und Abbildungen der Betricbsmittel einer schmal- 


spurigen Eisenbahn für Kohlentransport zwischen Station Bilton und 


den Harrogate-Gaswerken. Die von Arthur Koppel gelieferten 
Selbstentlader mit zwei zweiachsigen Drehgestellen fassen 10—12 t 
Kohlen bei cinem Eigengewicht von 3,75 t. Og. 


Der Wärmeschutzwagen der Kgl. Preufs. Staatseisen- 
bahn-Verwaltung. Von Reg.- und Baurat Teuscher. 
Verkehrstechn. Woche, HI. Jahrgang, 1909, S. 210 u. f. 
Mit Abb. 

Fingchende Beschreibung der Entwürfe von Wagen, dic im 
Sommer gekühlt und im Winter geheizt werden sollen, um sie zur 
Betörderung wärmeschutzbedürftiger Güter gecignet zu machen. Gi. 
New types of broad gauge underframes and bogies, 

Eng. vom 20. November 1908, S. 546. Mit Abb. 
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Beschreibung und genaue Abbildungen von Untergestellen und 
Drehgestellen von Wagen für die Indischen Staatsbahnen mit 
1676 mm Spur. | Og. 


Hedley anti-telescoping device (Vorrichtung, um bei 
Zugzusammenstöfsen das Aufsteigen der Wagen und 
das damit verbundene Zerstören der Wagenokästen 
zu verhindern). Railw. Gaz. vom 18. Dezember 1908, 
S. 690. 

Vor die Kopfschwelle treten gekrümmte Gufskórper hervor, 
die aufsen mit Rippen und Rillen verschen sind. Beim Zusammen- 
stofs sollen die gegenüberliegenden Gufskörper ineinander eingreifen 


und dadurch das Uebereinanderschieben der .Wagenfufsböden ver- 


hindern. Bei einem Zugzusammenstols auf der Interborough Rapid 
Transit Railway in New York soll die Vorrichtung, wie auf 
Abbildungen gezeigt wird, gute Dienste geleistet haben. D. 


VI. Verschiedenes. 


Handbuch für Eisenbetonbau. Herausgegeben von 
Dr. Jna. F. v. Emperger, K. K. Baurat in Wien. 
Dritter Band: Bauausführungen aus dem Ingenieur- 
wesen. 3. Teil: Brückenbau und Eisenbahnbau. An- 
wendungen des Eisenbetons im Kriegsbau. Bearbeitet 
von J. A. Spitzer, A. Nowack, W. Gehler, 
O. Colberg, E. Elskes, J. Labes, R. Bastian, 
N. v. Shitkewitsch, E. Stettner. 711 Seiten mit 
1426 Textabbildungen und 5 Doppeltafeln. Berlin 1908. 
Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Preis geh. 33 M, 
geb. 37 M. | 


Das Buch enthält in 


zeichnungen angefertigten Abbildungen charakteristische Beispiele 


vorzüglichen, groófstenteils nach Bau- 

ausgetiihrter Brückenbauwerke, zeigt ferner die Verwendung des 

Eisenbetons zu Bahnschwellen, Leitungsmasten und zu sonstigen 

Fisenbahnanlagen, wie Bahnsteighallen, Schuppen, Wasserbchältern 

usw. und gibt zum Schlufs einige Anwendungen im Festungsbau. 

—n. 

Das Abbinden der Portlandzemente. Von Dr.S. Kasai, 
Onoda (Japan). 47 Seiten mit Tafeln. Berlin 1908. 
Verlag der Tonindustrie-Zeitung G. m. b. H. Gcheftet 
3 Mark. 

Der Verfasser untersucht den Einflufs des Wiederanmachens, 
der Temperatur und der Luftfeuchtigkeit auf das Abbinden und die 
Erhärtung der Zementmörtel und stellt fest, dafs das Wiederanmachen 
zwar aut das Abbinden, aber nicht auf die Erhärtung von Einflufs 
ist; ebensowenig die Luftfeuchtigkeit, wohl aber beschleunigt erhöhte 


Temperatur das Abbinden sehr erheblich. —n. 


Die Statik des Eisenbetonbaues. Elementares Lehr- 
buch zum Gebrauch an Schulen und zum Selbst- 
unterricht. Von Ottomar Schmiedel, Oberingenieur. 


166 Seiten, 99 Abbildungen. Wiesbaden 1909. 
C. W. Kreidels Verlag. Preis 3 M. 


Das Werk enthält eine Beschreibung der Baustoffe und ihrer 
Eigenschaften, eine Zusammenstellung der Berechnungsweisen, der 
Eisenbetonkonstruktionen und 


gebräuchlichen im Anhang die 


ministeriellen Vorschriften. —n. 


Sámtliche Patentgesetze des In- und Auslandes in 
ihren wichtigsten Bestimmungen. Siebente, neu 
bearbeitete Autlage von Dipl. Jna. und Patent-Anwalt 
Tenenbaum. Verlag von H. A. Ludwig Deyener, 
Leipzig 1909. Brosch. 5 M, geb. 6 M. Y 

In gründlicher Neubearbeitung ist die 7. Auflage dieses Buches 

Alle 

letzten Jahren in der Patentgesetzgebung sämtlicher Staaten der 

Auch die erst 

1909 in Kraft tretenden neuen Bestimmungen verschiedener Länder 

Es 

nationale Vertrag zum Schutze des gewerblichen Eigentums sowie 


erschienen. wesentlichen Veränderungen, welche in den 


Welt eingetreten sind, sind berücksichtigt worden. 


haben volle Berücksichtigung gefunden. hat auch der inter- 
die Uebereinkommen des Deutschen Reiches mit Oesterreich-Ungarn, 
Am Schlusse des 
Handbuches sind die Deutschen Gesetze und andere Bestimmungen, 
welche den gewerblichen Rechtsschutz betreffen, enthalten. Die 
übersichtliche Anordnung erleichtert ein Zurechtfinden und Nach- 


schlagen. 


Italien und der Schweiz Aufnahme gefunden. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 
4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 
Engineering. Scientf. Am. vom 9. Januar 1909. 


In dem Streit der Regierung der Vereinigten Staaten gegen die 
Anthrazitkohlen betérdernden Eisenbahnen schätzt der Sachverständige 
für Bergbau und Geologe Professor Ritter den Vorrat an Kohlen 
Nach 
seiner Ansicht würde dieses Quantum in einer Zeit von 84 Jahren 


in den pennsylvanischen Kohlenfeldern auf 2 230 000 Tonnen. 


erschöpft sein. Z. 


Bremsversuche auf der Southern Pacific- Bahn. 
Railw. Gaz. vom 18. Dezember 1908, S. 681 und 
folgende Hefte. 


Die Versuche wurden gemeinschaftlich von der Southern 
Pacific-Bahn und der Westinghouse-Bremsgesellschaft ausgeführt, um 
die Normalbauart und eine bessere Ausstattung der Bremse für 


Personen- und Güterwagen festzusetzen. D. 


Bahntechnische Forderungen an den elektrischen 
Vollbahnbetrieb. Vortrag von Dr. Arthur Hruschka, 
k. k. Ober-Ingenieur. Ztschr. Oesterr. 1908. No. 49 


u. f., S. 797. Mit Abb. 
Ausführliche Darlegung der Grundsätze, nach denen die 
Leistungen der Zugkraft zu bemessen sind. —n. 
Die Elektrisierung der New Haven-Bahn. Vortrag 


vor dem American Institute of Electrical Engineers, 
gehalten von W. S. Murray, Elektro-Ingenieur der 
New York, New Haven & Hartford R. Railw. Gaz. 
vom 15. Januar 1909, S. 68 u. 79. 


Ausführlicher Bericht über den seit etwa 11/, Jahren bestehenden 
Einphasenstrombetrieb bei der genannten Bahn. In den folgenden 
Heften finden sich noch mehrere Meinungsäufserungen über den 


Gegenstand. D. 


Electricity. Scientf. Am. vom 12. Dezember 1908, S. 427. 


Die New Haven und Hartford-Eisenbahn hat die Erlaubnis für 
den elektrischen Betrieb der Harlem River und Portchester-Bahn 
erhalten. Dies beweist, dafs die Linie ausschliefslich dem Personen- 
verkehr dienen soll, denn wenn hauptsächlich Güter auf derselben 
belórdert werden sollten, würde man schwerlich zur Elektrisierung 


geschritten sein. Z. 


Engineering. Scientf. Am. vom 21. November 1908, 
S. 351. 

Die unlängst erfolgte Entscheidung der Pennsylvania-Eisenbahn- 
Gesellschaft, einen Vertrag in Höhe von 5 000 000 Dollar für den 
elektrischen Betricb der New Yorker Endbahn und deren angrenzende 
Tunnelstrecken mit der Westinghouse-Gesellschaft abzuschlicísen, 
ein ermutigendes Zeichen für die Neubelebung des 


wird als 


Geschäftsverkehrs angesehen. Zwei Jahre lang hat diese Balın 
erschöpfende Versuche sowohl mit elektrischen Lokomotiven als 
auch mit verschiedenen Methoden der Erzeugung und Uebertragung 
von Elektrizität angestellt, welche zum Abschlufs des bedeutenden 


Auftrages führten. Z. 


Fashions in electric systems. Scientf. Am. 


26. Dezember 1908, S. 466. 


vom 


Der Artikel handelt von der Wahl des elektrischen Systems 
für Eisenbahnen. Es werden die Vor- und Nachteile des einphasigen 
Wechselstroms, wie er bei der New York, New Haven & Hartford- 
Bahn zur Anwendung gekommen ist, gegenüber der direkten Strom- 
zuführung bei der New York Central-Bahn besprochen. 

Der Verfasser schliefst seine Betrachtungen damit, dafs einzig 
und allein die Verkehrsrücksichten der ausschlaggebende Faktor für 
die Anwendung des einen oder des anderen Systems sein dürften. 

Z. 
Electricity. Scientf Am. vom 28. November 1908, 
S. 1908. 

Seit Mitte Mai wird der St. Clair-Tunnel zwischen Sarnia (Ont.) 
und Port Huron (Mich.) versuchsweise mit elektrischen Lokomotiven 
betrieben. Am 12. November wurde der Tunnel an die grofse 
Hauptlinie übergeben, er ist 6032 * lang mit Steigungen von 2 v. H. 
an den Enden. Bisher mufsten die Güterzüge geteilt werden, um 
Die 
Einführung der elektrischen Lokomotiven schaltet die Gefahr des 


sie mit einer Dampflokomotive durch den Tunnel zu bringen. 


Erstickens im Tunnel aus und gestattet die Durchfahrt langer 


Güterzüge, so dafs viel Zeit erspart wird. Z. 


Lage der Oberleitung elektrischer Bahnen. Railw. 


Gaz. vom 25. Dezember 1908, S. 710. 


Es werden die Bedingungen kurz erórtert, denen die Ober- 


leitung in ihrer Lage zu geniigen hat. D. 


Electricity. „Scientf. Am. vom 21. November 1908, 
S. 1908. 


Der zunchmende Verbrauch von Elektrizitat bei der Pennsylvania- 


. Bahn hat zu Versuchen betreffs Vermeidung der Gefahr bei der 


Behandlung geladener Drähte geführt und sind hierbei auch die 
Methoden erörtert worden, welche anzuwenden sind, um einen von 
einem elektrischen Schlag getroffenen Menschen ins Leben zurück- 
Es wurde eine besondere Art von Zangen vorgeführt, 
einen bis zu 23000 Volt 
geladenen Draht gefahrlos zu zerschnciden. Z. 


zurufen. 


mit welchen ein Mann im Stande ist, 


Londons Vorortverkehr, übersichtlich zeichnerisch 
dargestellt. Railw. Gaz. vom 29. Januar 1909, S. 153, 


Ueber den Verkehr in London. Ztschr. f. Kleinb., 


Januar 1909, S, 24. 
Wiedergabe eines Berichts der Zeitschrift ,,7e Railway News“ 
vom 21. November 1908, S. 874, No. 2342, welcher u. a. statistische 
Angaben über den Verkehr auf den Londoner Untergrundbahnen 


enthält. —ck—., 


Engineering. Scientf. Am. vom 28. November 1908, 
S. 311. 

Der Verkehr zwischen New York und Brooklyn hat im letzten 
Jahre eine bemerkenswerte Zunahme erfahren. Der Gesamtverkehr 
in beiden Richtungen betrug innerhalb 24 Stunden 816 000 Personen 
gegenúber 706 000 im verflossenen Jahre, also eine Zunahme von 
etwa 16 v. H. Die Eröfinung des Untergrundbahn-Tunnels und der 
zunehmende Verkehr úber die Williamsbury-Brúcke haben eine 
Abnahme des Verkehrs über die Brooklyn-Brúcke von 423 000 
i. J. 1907 auf 310 000 i. J. 1908 herbeigeführt. Ein Vergleich des 
Verkehrs über den East river ergibt, dafs die Gleise 165 000, die 
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Untergrundbahn 160 000, die Williamsbury-Brúcke 182 000 und die 
Brooklyn-Brücke 310 000 Personen betórderten. 2: 


Gestaltung und Wirtschaftlichkeit des Zugbeför- 
derungsdienstes. Von Dr. R. Sanzin. Verkehrs- 
techn. Woche, 1908, S. 181 u. f. 


Engineering. Scientf. Am. vom 28. November 1908, 
S. 311. 

Als ein sicheres Zeichen für die Rückkehr der Geschaftstatigkeit 
wird die Mitteilung des Komitees der Amerikanischen Eisenbahn- 
gesellschaft betrachtet, dafs die Zahl der leeren Güterwagen weiter 
abnimmt und z. Z. weniger als 100 000 beträgt. Das Antordern 
von Wagen nimmt zu, so dafs die Bahnen die Wagen, welche zeit- 
weilig für den eignen Dienst bestimmt waren, ausbessern, um sie 


in den grofsen Betrieb stellen zu können. Z. 


5. Werkstattsbetrieb, Kraft und Arbeitsmaschinen. 


Saugbagger für die kanadische Regierung. \on 
Ingenieur E. van der Werf, Hamburg. Ztschr. d. 


Ing. 1908. No. 50, S. 2003. Mit Abb. 
Beschreibung eines von den Polson Iron Works in Toronto, 


Kanada, gebauten Saugbaggers. B. 


Die Entstäubungspumpen der Siemens-Schuckert 
Werke. Glasers Ann. 1908. Bd. 63, Hett 12, S. 245. 
Mit Abb. 


Beschreibung des Saugluftentstaubungs-Apparates der Siemens- 
Schuckert Werke, der vor anderen den Vorteil hat, dafs er keinen 
Filter besitzt. 
gearbeitet werden. B. 


Es kann deshalb mit einem geringeren Vakuum 


Auskochanlage in der Hauptwerkstätte Saarbrücken. 
Von Baurat Halfmann. Glasers Ann. 1908. Bd. 63, 
Heft 12, S. 251. Mit Abb. 

Beschreibung der seit 13/, Jahren im Betrieb befindlichen 
Auskochanlage für die verunreinigten Teile der Lokomotiven. Im 
letztverflossenen Jahr wurden in dieser Anlage die Teile von 
450 Lokomotiven gereinigt. B. 


Die neuen Cincinnati-Fräsmaschinen. Von Dr- Jna. 
Franz Adler. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 48, S. 1916. 
Mit Abb. » 


Die Cincinnati Milling Maschinen Co. Cincinnati, Ohio, hat ihre 
weitbekannten Wagerecht-Fräsmaschinen einer durchgreifenden Um- 
gestaltung unterzogen und auch eine Senkrecht-Frasmaschine auf den 
Markt gebracht, die cingehend beschrieben werden. B. 


6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien und 
Prüfungsmaschinen. 


rotierender Schraubenfedern. 
Ztschr. d. Ing. 


Die Durchbiegung 
Von Professor M. Tolle, Karlsruhe. 


1908. No. 50, S. 1994. 


Angabe eines Verfahrens, dats eine genaue Berechnung er- 
möglicht und einige tiefere Einblicke in das Verhalten schnell 
rotierender Querfedern gestattet. B. 


Festigkeit von ovalen Röhren gegen inneren oder 
Aufseren Flüssigkeitsdruck. Von M. Westphal, 
Berlin. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 52, S. 2076. 


Theoretische Abhandlung unter der Voraussetzung, dafs der 
Rohrquerschnitt symmetrisch in Bezug auf zwei aufeinander senk- 
recht stehende Achsen ist und die Wand im Umfang gleiche 
Stärke hat. B. 


Versuche mit Gufseisen. Von C. Bach. Ztschr. d. 


Ing. 1905. No. 52, S. 2061. 


Bericht über die mit kreiszylindrischen Stäben von Gufseisen 
ausgeführten Versuche auf Biegungs-, Zug- und Schlagfestigkeit. 
Verwendet wurden Stäbe von 40 mm, 30 mm und 20 mm Durch- 
messer bei Entfernungen der Auflager von 800, 600 und 400 mm. 

B. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(15. August 1909] 


7. Sicherungsanligen: Telegraphie, Signahvesen, Stellwerke. 


Die Signale 15b und 18 des deutschen Signalbuches. 
Von Eisenbahnbauinspektor Hans A. Martens. Ztg. 
D. E.-V. 1909. No. 13, S. 205. 

Gegen diese Signale am Zuge, die zur Kennzeichnung eines 
Zuges, der auf zweigleisiger Bahn ausnahmsweise auf falschem 
Gleis fährt, und zur Darstellung des Begriffs „ein Sonderzug kommt 
in entgegengesetzter Richtung“ dienen, werden aus der Erfahrung 
entnommene Bedenken erhoben und Vorschläge zur Aenderung 


dieser Signale gemacht. —r. 


Bedingungen fiir die Vorrichtungen zur Verhútung 
des Ueberfahrens von Haltsignalen. Von Reg.- 
Baumeister Jaehn. Verkehrstechn. Woche. 1908. S. 193. 

Es werden die Bedingungen erörtert, denen Erfindungen genügen 
müssen, die sich das Ziel gesteckt haben, dem Lokomotivführer das 

Bestehen eines Haltsignals wirksam bekannt zu geben. Nach Ansicht 

des Verfassers erfülit von allen derartigen Erfindungen bisher nur 

der selbsttätige Zugsicherungsapparat System van Braam diese 

Bedingungen. Gi. 


S. Stadt- und Stra/senbahnen. 


Electricity. Scientf. Am. vom 26. Dezember 1908, 


S. 461. 

Nach mehrfachen Versuchen mit elektrischen Lokomotiven, die 
auf einer 5 Meilen langen Strecke mit verschiedenartiger Stromzu- 
führung zur Ausführung kamen, hat die Pennsylvania-Bahn sich 
entschlossen, für ihre Tunnels unter der Stadt New York „das 
System der dritten Schiene“ für die Stromzuführung anzu- 
nehmen. Von Long Island City wird Dreiphasenstrom von 11 000 
Volt Spannung geliefert, der in 600 Volt Gleichstrom auf den 
Nebenstationen transformiert wird. Stahlerne Motorwagen werden 
im unterirdischen Stadtverkehr, dagegen elektrische Lokomotiven im 


Durchgangsverkehr angewendet. Z. 


Die Berliner Südwestschnellbahnen. Von Kemmann. 
Ztg. D. E.-V. 1909. No. 12, S. 189, 


Mitteilungen über die geplanten Schnellbahnen der Städte 
Schöneberg und Wilmersdorf sowie über den weiteren Ausbau der 


bestehenden Hoch- und Untergrundbahn. —r, 


Einrichtung und Betrieb der elektrischen Stadt- 
und Vorortbahn Blankenese—Ohlsdorf. Ztg. D. 
E.-V. 1909. No. 6 und 7, S. 77 u. 94. 


Beschreibung dieser Bahn und ihrer Betricbsmittel nach dem 
Vortrage des Reg.- und Baurats Röthig (veröffentlicht in „Glasers 
Annalen“ 1908, Heft 747 bis 750) und einem Aufsatze des Eisen- 
bahnbauinspektors von Glinski (veröffentlicht in der „Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure‘ 1908, Heft 40 bis 42). —r, 


Engineering. Scientf. Am. vom 26. Dezember 1908, 
S. 467. 

Das Verdienst, welches sich die Public Service Commission 
dadurch erworben hat, dafs sie Vorschriften für die Verbesserung 
der Untergrundbahn in New York erlassen hat, zeigt sich bereits 
in der Zunahme der Lcistungstahigkeit des Schnellverkchrs um 
14 pCt. 


Block- und Signalwesens, so dafs die Zugfolge sich verdichten 


Diese wurde herbeigeführt durch die Vervollkommnung des 
konnte. Die Züge folgen jetzt mit 13/, Minuten Intervall, während 
früher 2 Minuten erforderlich waren. Diese Beschleunigung hat die 
Gesellschaft in den Stand gesetzt, „die Zahl der Wagen, welche eine 
Station innerhalb einer Stunde passieren können, von 240 auf 272 zu 


bringen“, Z. 


Engineering. 
S. 401, 


Der unlängst erschienene Bericht des Verkehrsministeriums 


Scientf. Am. vom 26. Dezember 1908, 


über den Strafsenverkehr in London schätzt die Bevölkerung Londons 
auf 7323 000 Köpte, die auf einem Gebiet von 692 Quadratmeiten 
(engl.) wohnen. Die Zahl der Reisenden, welche Stadt-, Strafsen- 
bahnen und Omnibus im Jahre 1907 benutzten, betrug 1281000 000 
und durchschnittlich kamen in diesem Jahr 1771/, Fahrten auf den 
Kopf der Bevölkerung. Z. 
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Engineering Features of the Washington-Street ' krankenkassen, die Krankenkasse des Allgemeinen Verbandes der 


Tunnel. Engg. 1909. Bd.87, 5.65. Mit Abb. 


Beschreibung eines Untergrundtunnels für städtischen Schnell- 
verkehr in Boston, U. S. A. 
für die Bahnhöfe, wobei auf andere unterirdische Leitungen Rück- 


Interessant sind verschiedene Lösungen 


sicht genommen werden muliste. —n. 


Die Strafsenbahnen in Frankreich im Jahre 1905. 
Ztschr. f. Kleinb., Januar 1909. 


ae 


Engineering. Scientf. Am. vom 21. November 1908, 
S. 351. 

Der 

unterbreitete Vorschlag, unter den Strafsen ein Frachtbahi:netz an- 


der öffentlichen Sicherheits-Kommission in New York 
zulegen, hat von Seiten der Frachtinteressenten cinen Strom von 
Protesten hervorgerufen. Indessen hat man zugestehen müssen, 
dafs die Strafsen und Seitenwege bei der jetzigen Frachtverteilung 
fast unbenutzbar gemacht werden und es kann als sicher gelten, 
` dafs die vorgeschlagene Untergrundbahn sich als eine der gröfsten 
und segensreichsten Schöpfungen der Neuzeit in dieser Stadt er- 


weisen wird. Z. 


Electricity. Scientf. Am. vom 28. November 1908, 


S. 311. 
Die öffentliche Sicherheits-Kommission lat die Erlaubnis zum 


Bau einer elektrischen „Einschienenbahn“ von der Bartow-Bahn- 
station der New York, New Haven und Hartford-Bahn nach Belden 
Point auf City Island erteilt. Es wäre dies die erste Einschienen- 


bahn, welche in den Vereinigten Staaten zur Ausführung käme. Z. 


9. Lokal- und Kleinbahmvesen nebst Selbsyahrwesen, 
Aolonialbahnen. 


Die Kleinbahnen in Belgien im Jahre 1907. Ztschr. 
f. Kleinb., Januar 1909. 


re 


Ueber die elektrischen Städtebahnen im Staate 
Indiana. Ztschr. f. Kleinb., Januar 1909, S. 26. 
Auszug aus No, 2257 der Zeitschrift ,,7%e Commercial and 
Financial @hronicl“‘ vom 26. September 1908. Im Anschlufs an 
die Linien innerhalb der Städte und Gemeinden bestehen im Staate 
Indiana 1539 engl. Meilen elektiischer Personenbahnen zur Verbindung 
der Städte untereinander. Die Reisegeschwindigkeit beträgt 25 bis 


31 engl. Meilen. —ck— 


Fortschritte im Bau von Motoromnibussen und 
schweren Motorlastwagen. Von A&A. -~ Heller, 
Ingenieur, Berlin. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 49. 
Mit Abb. 


Wiedergabe eines im Verein deutscher Ingenieure gehaltenen 


Vortrages. B. 


Der Wetterhornaufzug, I. Sektion. 
1908. No. 23, S. 311] u. f. Mit Abb. 


Beschreibung cines Personenaufzuges nach Art der Schwebe- 
bahn mit Seilbetrieb. Höhe 420 m. =n, 


Schwz. Bauztg. 


10. Statistik und Tarifieesen. 


Die Eisenbahnen Europas. Ztg. D. E.-V. 1909. 


No. 12, S. 199. 
Statistische Angaben darüber nach dem französischen ,, Journal 
officiel, 


Betriebsergebnisse der vereinigten preulsischen und 
hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 
1907. Ztg. D. E.-V. 1909, No. 11, S. 176. 

Angaben über Gesamtlänge, Anlagekapital, Betriebseinnahmen 
und 


—-rT, 


‘und -ausgaben, Leistungen der Betriebsmittel, Personen- 


Güterverkehr. 


Wohlfahrtseinrichtungen der preufsisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1907. Von Geh. 
Reg.-Rat Dr. Polenz. Arch, f. Ebw. 1909, S. 1—83. 


Fortsetzung gleichartiger Veröffentlichungen in den Vorjahren. 


Gegenstand: Die Arbeiterpensionskasse, die Betriebs- und Bau 


Fisenbahnvereine, die Unfallversicherung. Fr. 


Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfálle 
bei der preuísisch-hessischen Eisenbahngemein- 
schaft und der Generaldirektion der Reichseisen- 
bahnen in Elsals-Lothringen im Kalenderjahr 1907. 
Von Dr. Schwechten und Dr. Herzfeld. Beilage- 
heft zum Arch. f. Ebw. 1909. 


Reiches Zahlenmaterial mit vielen in den Text eingedruckten 
Die Zahl der in die Statistik 
einbezogenen Bediensteten übersteigt halbe Million. An 
Krankheitsfallen sind verarbeitet 204 000 mit mehr als 41/, Millionen 
Krankheitstagen. Fr. 


Tabellen und 15 besonderen Tafeln. 


eine 


Die Königlich sächsischen Staatseisenbahnen in den 
Jahren 1906 und 1907. Arch. f. Ebw. 1909. S.198—214. 


Die finanziellen Ergebnisse derKöniglich sächsischen 
Staatseisenbahnen im Jahre 1907. Ztg. D. E.-V. 
1909. S. 49. 


Bericht über die Erträgnisse dieser Bahnen. —r. 

Aus dem Verwaltungsbericht der wtirttembergischen 
Verkehrsanstalten fir das Etatsjahr 1907. Ztg. D. 
E.-V. 1909, No. 8, S. 113. 


Angaben über Finnahmen, Ausgaben und Leistungen dieser 


Anstalten. —r. 


Aus dem Jahresbericht der badischen Staatseisen- 
bahnen für 1907. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 2, S. 17. 


Angaben úber Anlagckapital, Betriebsmittel und Betricbspersonal, 


über Einnahmen und Leistungen im Personen- und Güterverkehr 


sowie über die Betriebsausgaben. =f 

Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahn- 
statistik für das Jahr 1906. Arch. f. Ebw. 1909. 
S. 215—229. 


Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1906. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 230—241. 


Bericht über den Gang der Verwaltung der 
italienischen Staatsbahnen im Finanzjahre 1907.8. 
Ztg. D. E.-V. 1909. No. 7, S. 97. 


Nähere Angaben über Einnahmen, Ausgaben und Leistungen. 
—r. 


Eisenbahnunfälle in Grofsbritannien und Irland. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 270—272. 


Schlulsergebnisse der Statistik aus den Jahren 1877—1907. Fr. 
Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1905. Arch. 
f. Ebw. 1909, S. 242—250. 


Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Jahre 1907. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 251—258. 


Le réseau de chemins de fer de la Chine. Rev. 
gen. d. chem., Dezember 1908, S. 428—433. Mit Abb. 
Die Eisenbahnlinien Chinas, auch die erst im Bau begriffenen, 
sowie die geplanten. Og. 
Die Betriebsergebnisse der Usambara-Eisenbahn 
in den ersten 3 Jahren ihres Betriebs, die Togo- 
bahnen im Jahre 1907, die Otavi-Minen- und 
Eisenbahngesellschaft im Jahre 1907. Arch.-f£. Ebw. 
1909. S. 200—269. 


11. Geschichte, Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche 
Entscheidungen. 
Die neue deutsche Eisenbahn -Verkehrsordnung. 
Von Dr. W. Hertzer, Stratsburg (Elsaís). Ztg. D. 


E.-V. 1909. No.8 und 9, S. 109 und 133. 


Besprechung dieser vom  Bundesrate beschlossenen, vom 
1. April 1909 ab giltigen Verkehrsordnung, in der wie in der bis- 
unterschieden 


herigen Verkehrsordnung wird zwischen Eingangs- 


bestimmungen, Allgemeinen Bestimmungen und Bestimmungen über 
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die Beférderung von Personen, Reisegepáck, Exprefsgut, Leichen, 
lebenden Tieren und Giitern. =r, 


Etat fiir die Verwaltung der Reichseisenbahnen auf 
das Rechnungsjahr 1909. Glasers Ann. 1909. Bd. 64, 
Heft 2, S. 36. 

Mitteilung aus dem dem Reichstag vorliegenden Etat der 

Reichseisenbahnen -Verwaltungen. B. 


Verkehrswirtschaftliches von den Preulsischen 
Staatsbahnen. Von Dr. Herm. Beck. Technik und 
Wirtschaft, Beiblatt zur Ztschr. d. Ing. 1. Jahrgang, 
4. Heft, S. 116. 

Besprechung des vom Ingemeur Heinrich Macco, Mitglied des 

Abgeordnetenhauses, veröffentlichten Berichtes über die Betriebs- 

ergebnisse der Preufsischen Staatsbahnen. B. 


Der Preulsische Landeseisenbahnrat in den ersten 
fünfundzwanzig Jahren seiner Tätigkeit. Glasers 
Ann. 1909. Bd. 64, Heft 1, S. 16. 


Mitteilungen aus der im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
verfafsten Denkschrift über die Tätigkeit des Eisenbahnrats in den 
Jahren 1883 bis 1908. B. 


Oesterreich. Erlafs des Eisenbahnministeriums vom 
ll. November 1908 betr. Uebernahme des Betriebs 
der Linien der k. k. priv. Böhmischen Nordbahn 
durch die Staatseisenbahnverwaltung. Arch. f. Ebw. 
1909. S. 286. 


Schweiz. Bundesratsbeschluís vom 4. Dezember 1908 
betr. die Verwaltung der Gotthardbahn durch die 
Bundesbahnen. Arch. f. Ebw. 1909. S. 290. 

Ergänzung der Organisationsverordnung vom 15. Oktober 1897. 
Fr. 
Frankreich. Gesetz vom 3. Dezember 1908 betr. 


Anschlufs von Eisenbahnen an Wasserstralsen. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 291. 


Frankreich. Gesetz vom 18. Dezember 1908 betr. die 
Angliederung des Westbahnnetzes an die Verwaltung 
der Staatseisenbahnen. Arch. f. Ebw. 1909. S. 292. 


Eisenbahn-Verstaatlichung. Vortrag vor der Royal 
Economic Society in London, gehalten von Sir George 
Gibb, Direktor der elektrischen Untergrundbahnen- 
Gesellschaft in London. Railw. Gaz. vom 18. De- 
zember 1908, S. 69. 

Ein über mehrere Hefte sich erstreckender Aufsatz, der den 
gegenwärtig in England lebhaft erörterten Gegenstand besonders 

eingehend behandelt. D. 


Die Eisenbahnen und die Post. Railw. Gaz. vom 


8. Januar 1909, S. 41. 
Der kurze Aufsatz behandelt die wesentlichsten Punkte des 
Verhältnisses der Post zu den Eisenbahnen in England und den 
Vereinigten Staaten, D. 


Schlufs. 
1909. 


Russische Eisenbahnpolitik (1881 — 1903). 
Von Dr. O. Matthesius. Arch. f. Ebw. 
S. 160—187. 

II. Abschnitt 1887 — 1893. 
bahnen durch den Staat, Ergebnisse des staatlichen Betriebes. 


8. Kapitel: Der Bau von Eisen- 


9. Kapitel: Endergebnisse, Vergleichungen mit dem Auslande. Fr. 


Mit einer Uebersichts- 
Arch. f. Ebw. 


Das Eisenbahnwesen Chinas. 
karte. Von Dr. Otto E. Preyer. 
1909. S. 84— 159, 

Uebersicht über die Vorgeschichte und den gegenwärtigen 
Stand der Bahnbauten und der Entwürfe zu solchen im Reiche der 
Mitte, unter eingehender Darlegung des Anteils, den die Grols-, 
mächte an der Entwicklung des chinesischen Eisenbahnwesens 


genommen haben. Fr. 


The working of the railways in the South African 
war. Von W. Hyde Kelly. Engg. 1909. Bd. 87, 
S. 8&3 u. f. Ä 


Eine Beschreibung der Organisation der südafrikanischen Bahnen 
vor und während des Burenkrieges, letzteres zum Zwecke der 
militärischen Verwendung. —n. 


Die staatlichen Eisenbahnkommissionen in den 
Vereinigten Staaten von Amerika. Namentlich ihre 
Zusammensetzung und die Besoldung ihrer Mitglieder. 
Railw. Gaz. vom 29, Januar 1909, S. 147. 


12. Verschicdenes. 


Die vorjáhrige Zusammenkunft der Railway Master 
Car Builder’s und Railway Master Mechanic's 
Association und die sich anschliefsende Aus- 
stellung von Werkzeugmaschinen. Von Reg.- 
Baumeister W. Domnick. Glasers Ann. 1909. Bd. 64, 
Heft 1, S. 9; Heft 2, S. 28. 


Mitteilung über die Beratungen der seit 1867 und 1868 be- 
stehenden groísen amerikanischen Gesellschaften über die weiteren 


technischen Vervollkommnungen der Eisenbahnen im Juni v. J. in ` 


Atlantic City im Staate New Jersey. B. 


Ein neues Verfahren zur Beseitigung von Eis und 
Schnee in Bahnhöfen. Von Wk. Ztg. D. E..V, 
1908. No. 99, S. 1570. 


Dieses bei einigen nordamerikanischen Eisenbahnen angewendete 
und erprobte Verfahren besteht darin, dafs eine Kohlenwasserstoff- 
flüssigkeit, die als Nebenprodukt beim Betriebe der Fettgasanstalten 
nach System Pintsch fast kostenlos gewonnen werden kann, über 
die von Eis zu befreienden Stellen gegossen und angezündet wird. 
Die Flüssigkeit brennt selbst bei Sturm und bringt auch das Schmelz- 
wasser zum Verdampfen, wodurch einer neuen Vereisung vorgebeugt 
wird. —r. 


VI. Verschiedenes. 


Handbuch fiir Eisenbetonbau. Herausgegeben von 
Dr.-Ing. F. v. Emperger, K. K. Baurat in Wien. 
Vierter Band: Bauausführungen aus dem Hochbau. 
l. Teil, 1. Lieferung: Sicherheit gegen Feuer, Blitz 
und Rost; der innere Ausbau; Treppen; Kragbauten. 
Bearbeitet von R. Saliger, W. Knapp, Ge Thurn- 
herr, R. Heim. 300 Seiten mit 749 Textabbildungen. 
Berlin 1908. Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Preis 
geh. 15 M. 


Das Buch enthält die im Text genannten Baukonstruktionen, 
erläutert durch vorzügliche Abbildungen und rechnerisch begründet 
in derselben mustergültigen Weise wic die übrigen bisher er- 
schienenen Lieferungen des Werkes. —n. 


Handbuch für Eisenbetonbau. Herausgegeben von 
Dr.- Jng. F. v. Emperger, K. K. Oberbaurat in Wien. 
Vierter Band: Bauausführungen aus dem Hochbau. 
2. Teil, 1. Lieferung: Silos; Hohe Schornsteine; 
Fabrikgebäude und Lagerhäuser. Bearbeitet von 
S. Sor, R. Saliger, F. Boerner. 362 Seiten mit 
über 650 Textabbildungen. Berlin 1909. Verlag von 
Wilh. Ernst & Sohn. Preis geh. 17 M. 


Die im Text genannten Bauwerke sind auch hier wieder in sehr 
zahlreichen Beispielen ausführlich und in vorzüglichen »bildlichen 
Darstellungen — auch in statischer Beziehung — behandelt. —n. 


Industriewerke und Fabrikbetriebe der Neuzeit. 


Von Reg.-Baumeister a. D. G. Braun. Verkehrstechn. 
Woche. 1908. S. 148 u. f. : 
Eingehende Beschreibung der Werke von A. Borsig in Berlin, 
Oberschlesien und Tegel. Gi. 


Untersuchungen über den Ausfluls komprimierter 
Luft aus Kapillaren und die dabei auftretenden 
Turbulenzerscheinungen. Von Ing. Dr. Ruckes, 
Dortmund. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 52, S. 2065. 


Verfasser hat bei seinen Untersuchungen gefunden, dafs es 
auch bei Strömungen der Luft durch Röhren, wie dies Osborne 
Reynold für Wasser nachgewiesen hat, eine kritische Geschwindigkeit 
gibt und der gleiche Wert auch hier für das Auftreten bezw. den 
Beginn turbulenter Strömungen mafsgebend ist. B. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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774 (Band 


I. Eisenbahnwesen. 
I. Bahnenhwürfe, Vorarbeiten für Haupt- und Nebenbahnen. 


Entwurf für den Umbau des Hauptbahnhofs Stuttgart 
und weiterer Eisenbahnneu- und Erweiterungs-Bauten 
zwischen Ludwigsburg und Untertürkheim in Württem- 
berg. Mitgeteilt von Zeller, Abteilungsingenieur zu 
Stuttgart. Bearbeitet nach dem von den württem- 
bergischen Landständen genehmigten Gesetzentwurfe 
nebst den entsprechenden Anlagen von Regierungs- 
bauführer P. Grostück. Mit Plänen. Organ. 1909. 
Heft 4 u. 5. Sd. 


The Carolina, Clinchfield & Ohio Ry. Engg. News 
vom 21. Januar 1909, Bd. 61, No.3, S.53. Mit Abb. 


Die Bahn soll eine kurze Verbindung zwischen den Kohlen- 
gruben im südwestlichen Teil von Virginia und den Industriezentren 
deren bedeutendster der 


herstellen. Sie kreuzt vier Bergrücken, 


blaue Berg (blue Ridge mountain) ist. Die neue Bahn geht von 
Elkhorn (Kentucky) nach Spartanburg (Süd-Carolina) in einer Länge 


von rd. 450 km. Stärkste Steigung 1,2 pCt., stärkste Krümmung 


218 m. Auf der Bahnlinie kommen zahlreiche Tunnel vor; der 
längste derselben wird 5500 m lang werden und damit der zweit- 
längste in den Vereinigten Staaten scin, H—e. 


Large timber trestles on the Chicago, Milwaukee & 
St. Paul Railway. Engg. News vom 25. Marz 1909, 
Bd. 61, No. 12, 5.307. Mit Abb. 


Die oben genannte Eisenbahn hat die 1500 engl. Meilen lange 
Erweiterung ihres Netzes, die als Pacific Coast Extension bezeichnet 
im Bau. 


wird, Auf einem Teile der Linie ist die Trassierung 


ziemlich kühn. Es ergaben sich sehr viele hohe Talüberschreitungen, 
die als Holzgerüste hergestellt wurden und zu den höchsten der- 
artigen Bauwerken gehören. H—e. 


2. Bau solcher Bahnen. 


a) Allgemeines tiber Bauausfúhrungen, allgemeine 
Beschreibung von Bahnen. 


Die Leipzig-Dresdner Eisenbahn. Ztg.D.E.-V. 1909. 
No. 25, S. 402. 


Mitteilungen über den Zustand dieser Balın bei Eröffnung ihres 


Betriebes am 9. April 1839 und ihre Baugeschichte. --T. 


Die Entwicklung und gegenwärtige Umgestaltung 
der Bahnanlagen in Cöln. Von Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Dr.: Jna. Wienecke. Glasers Ann. 
1909. Bd. 64, Heft 7, S.154. Mit Abb. 

Wicdergabe cines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 

Vortrages über die Entwicklung der Bahnanlagen scit dem Jahre 1858 

bis in die neueste Zeit. B. 


Die Hedschas-Bahn. Von Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Denicke. Glasers Ann. 1909. Bd. 64, 
Hett 4, S. 63. 

Verfasser berichtet über den Bau der Hedschas-Bahn (Damaskus— 

Mekka), 

feierlich eröffnet worden ist. 


von der die Strecke bis Medina am 1. September 1908 
Während alle anderen Eisenbahnen 
ın der Türkei mit fremdem Gelde erbaut wurden, hat die Türkei 
diese Bahn, bestehend aus der Linie Haifa—Der’a und Damaskus— 


5 Heft 6) 


Der’a— Medina, zusammen ctwa 1500 km, mit eigenen Mitteln zu 
Stande gebracht. Man hofft die letzte 500 km Strecke 
Medina-—Mekka in 2 Jahren fertigzustellen. B. 


lange 


Stand der Arbeiten am Panamakanal Ende 1907. 
Von’ Eisenbahn-Bauinspektor Schmedes. Glasers 
Ann. 1909. Bd. 64, Heft 5, S. 82. Mit Abb. 

Verfasser beginnt mit der Vorgeschichte, dem Lesscp'schen 

Unternehmen und die Uebernahme desselben im Jahre 1898 durch 

Nordamerika. Er geht dann näher auf die Organisation und 

Leistungen der Hygiene ein, beschreibt die zahlreichen sanitären 

Einrichtungen, bespricht die Organisation des Baues, die bisherigen 

Leistungen der Bauleitung und schliefst mit einer Betrachtung über 


die Bedeutung des Baues für den Verkehr. B. 


Comparaison du pavage et de l’empierrement des 
routes au point de vue du prix de revient annuel. 
Gen. civ. vom 6. März 1909, Bd. 54, No. 18, S. 314. 

Besprechung einer Denkschrift über diesen Gegenstand von 

In der Denk- 

schrift haben sich viele Ucbertreibungen (zu Gunsten des Ptlasters) 

Hl—e. 


Herrn H. Hende, insp. gén. des ponts et chaussées. 


gezeigt, welche berichtigt werden. 


Die Eisenbahnen Siams. Von Eisenbahn-Bau- und 
Betricbsinspektor H. K. Meyer in Bangkok. Zentralbl. 
d. Bauverw. 1909. No. 15, S.105 u. f. Mit Abb. 

Besprechung der Siamesischen Bahnen nach Verwaltung, Bau 


und Betrieb. —n. 


The Bergen-Christiania Railway. Engg. 1909. S. 207, 
Mit Plan. 


Kurze Notiz über die wesentlichsten Verhältnisse der Bahn, die 


308 miles lang ist, im höchsten Punkte 4340 Fults Meereshdhe 
erreicht. Die Fahrzeit soll 13—14 Stunden. dauern. —n. 
Le funiculaire de Virgl (Tirol). Gén. civ. vom 


16. Januar 1909, S. 190. 


Die Beschreibung der Virgl-Bahn bei Bozen ist aus dem „Organ 
für die Fortschritte des Fisenbahnzvesens‘“‘“ vom 15. November 1908 


entnommen. Z. 


Die Arbeiten am Panama-Kanal. Von Herm. 
Bertschinger. Ztschr. d. Ing. 1909. No.5, S. 162; 
No. 6, S. 216. Mit Abb. und einem Textblatt. 


Verfasser bespricht die allgemeinen Gesichtspunkte, die Linien- 
führung, die geologischen Verhältnisse, bautechnischen Gesichtspunkte 
und geht dann näher auf die Bauarbeiten und die hierbei ver- 
wendeten besonderen Maschinen ein, die er eingehend beschreibt 


und in Abbildungen darstellt. B. 


The extension of the Chicago, Milwaukee & St. Paul 
railway to the Pacific coast. Am. Scientf. vom 
20. Februar 1909, S. 151. 

Der Artikel bringt Ansichten und Beschreibung dieser grofs- 
artigen Eisenbahnlinie, welche in allernächster Zeit ihrer Vollendung 
entgegensieht und den Stillen Ozcan erreichen wird. Die Gesamt- 
länge des ganzen Bahnsystems beträgt 9000 engl. Meilen und die 
letzte Neubaustrecke vom Missouri-Strom bis zur Küste 1400 engl. 


Meilen. Die Arbeiten für die letztere wurden im April 1906 in 
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Angriff genommen und werden am 1. April 1909 beendet sein. 
Während dieses kurzen Zeitraumes von 3 Jahren wurden 60 000 000 
Kubikyards 360 000 Yards 


getrieben, 20 engl. Meilen Brücken errichtet und 200 000 t Schienen 


Boden ausgeschachtet, Tunnel vor- 


verlegt mit einem Gesamtkostenaufwand von 85 000 000 Dollars. Z. 


Track elevation work on the Chicago, Burlington & 
Quincy Ry. Auszug aus dem Bericht eines Aus- 
schusses, erstattet in Chicago 16.— 18. März 1909. Engg. 
News vom 25. März 1909, Bd. 61, No. 12, S. 320. 

Die Organisation der oberen Beamten der genannten Eisenbahn 
für diesen Verwaltungszweig wird kurz mitgeteilt. 

Bahn 


Gelände mit eigenen Hilfskräften ausgeführt hat. 


Die Burlington- 


ist eine von denen gewesen, die alle Arbeiten auf ihrem 
Die Zweckmialsig- 
keit eines solchen Verfahrens wird erörtert. H—e. 


b) Bahnkörper. 


Verwendung von Lokomotivasche bei der Erhaltung 
von Einschnittsböschungen. Von Weikard, 
Ministerialrat in München. Organ. 1909. Fleft 4. sa. 


Von 


Ing. 


Ausbalanzierte Seilbahnkrane. 
Lehrmann, Berlin. Ztschr. d. 
S. 374. Mit Abb. 


Beim Bau der Bahneinschnitte für die Erie Railroad Company 


Ingenieur W. 
1909. No. 10, 


in New Jersey wurden zur Beförderung der ausgehobenen Erdmassen 


Seilbahnen mit ausbalanzierten Kranen verwendet, die sich gut 


bewährt haben und eingehend beschrieben werden. B. 


Böschungsbefestigung durch Graswuchs. Von L. H. 


Pammel. Railw. Gaz. vom 16. April 1909, S. 509. D. 


c) Brūcken aller Art und Fundierungen. 


Ponts en poutrelles enrobées. Par M. Siegler. Rev. 
gén. d. chem., Januar 1909, S. 3—8. Mit Abb. 
Verschiedene Austührungen von Eisenbetonbrücken für Eisen- 


bahnen, nach Erfahrungen der französischen Ostbahn. Vergleich 
von Brücken aus Eisenbeton mit eisernen bezüglich ihrer Konstruktion, 


Widerstandsfahigkeit und Antagekosten. Og. 


A novel arrangement for a rolling-lift bascule bridge 
in Burma. Engg. News vom 25. Marz 1909, Bd. 61, 
No. 12, S. 320. Mit Abb. 

Eine Schaukelbrücke nach dem System Scherzer ist in Burma 
gebaut worden. Sie führt die Burma-Eisenbahn über den Ngawun- 

Flufs und hat eine durch zwei Klappen verschliefsbare Mittelöffnung 


von 220 Fufs engl. Weite, aufserdem mehrere Seitenöflnungen von 


160 Fuís von Mitte zu Mitte der gemauerten Pfeiler. Die Brücke 
zeigt neue Anordnungen in der Verankerung des hinteren Teiles 
der Klappen. H—e. 


The Bear River Viaduct; Nevada County, Narrow 
Gauge R. R., Colfax, Cal. Engg. News vom 
11. März 1909, Bd. 61, No. 10, S. 259, Mit Abb. 

Der oben genannte Viadukt ist bemerkenswert, weil er einst- 
weilen für cine Spurweite von 3 Fufs engl. gebaut ist, jedoch unter 
Rücksichtnahme auf die spätere Einführung der Normalspur. Ferner 
war man genötigt, die regelmäfsige Geriist-Pfeilerteilung von 60 und 
40 Fuls engl. zu unterbrechen, um eine 150 Fufs weite Mittelöffnung 
für die Die 
zweier Auslegerträger unter der Fahrbahn gibt dem Viadukt ein 


H—e. 


Schiffahrt herzustellen. hierfür gewählte Anordnung 


eigenartiges Aussehen. 


Emploi d’aciers speciaux dans les ponts, application 
a l’acier au nickel. Gen. civ. vom 20. März 1909, 
Bd. 54, No. 20, S. 351. Mit Abb. 

Seit ungefähr 20 Jahren untersucht man, wie das Fisen und 
der Stahl durch gewisse Zusatze tragfahiger und in der Anwendung 
So hat bereits Eads bei 
Jetzt 
Dieses gilt besonders fir 


wirtschaftlicher gemacht werden kónnen. 
der Mississippi-Bricke in St. Louis Chromstahl angewendct. 
findet man den Nickelstahl vorteilhatter. 
die amerikanischen Brücken, bei denen der hohe Preis des Nickel- 


stahls durch die Ersparnis an Gewicht ausgeglichen wird. H—e. 


Le pont Doumer de 1680 m d’ouverture sur le 
fleuve rouge a Hanoi (Tonkin). Gén. civ. vom 
3. April 1909, Bd. 54, No. 22, S. 385. Mit Abb. 
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Die Brücke, welche ein Gleis mit einem Meter Spurweite über 
den Roten Fluts führt, ist nach dem Auslegersystem entworfen. 
Die 
ganze Länge der Brücke ist in 19 Oefínungen geteilt: 2 End- 


Die untere Gurtung ist wagerecht, die obere wellenförmig. 


öffnungen von 78,7 m und 17 Zwischenöffnungen, die abwechselnd 
75 m und 106,2 m Stützweite haben. 


ein 51,2 m 


Die letzteren umfassen je 
langes Schluisstück, welches zwischen die Ausleger 


eingehängt ist. H—e. 


Einbau von Ueberbauten aus Walzeisentragern mit 
Betonkappen im Betriebe. Von H.Kúhn. Zentralbl. * 
d. Bauverw. 1909, No. 29, S. 200 u. f. Mit Abb. 

Beschreibung des Bauvorganges und des Auswechselns der 
in 1 Stunde 
—n. 


alten cisernen gegen die neuen Ueberbauten, das 


50 Minuten ausgeführt wurde. 


Bascule bridges over the East Chicago Canal. Engg. 
News vom 18. März 1909, Bd. 61, No. 11, S. 295. 
Mit Abb. 

Bei der Einführung des oben genannten Kanals in den Hafen 
von Chicago sind die Gleise von vier Eisenbahnen über den Kanal 
zu führen. Gewählt wurde das Klappbrückensystem „Rall“, nach 
welchem nun vier zweigleisige Brücken in der Ausführung begriffen, 
oder vollendet sind. Die Brücken sind einarmig und haben 86 Fufs 


H—e. 


Der Missouri-Fluís und seine Brücken. Von J. Y. 
Oleson. Engg. News. 1909. No. 17, S. 460. 


übersichtliche 


engl. Stützweite der Klappen. 


Kurze Zusammenstellung der Längen und 


J- 2: 


Spannungen mit zahlreichen Skizzen. 


Concrete work on Sparkman St. Bridge, Nashville, 
Ten. Engg. News vom 25. Februar 1909, Bd. 61, 
No. 8, S.199. Mit Abb. 


In dem Staate Tennessee werden jetzt zwei Brücken über den 
Cumberland-Flufs 
áhnlich; es genúgt daher die Beschreibung der einen. 


Sie sind einander sehr 
Sie hat drei 
Hauptófínungen mit stáhlernen Fachwerksträgern, welche mit unten 


in Nashville gebaut. 


liegender Fahrbahn versehen sind und auf Pfeilern von Beton ruhen. 
An beiden Ufern schliefsen sich Zufahrtsrampen an, welche durch 
stählerne Viadukte gebildet werden. Aufserdem sind noch einige 


Oefínungen vorhanden, die Bogen Träger aus Eisenbeton haben. 


H—e. 
Pont suspendu fixe, systeme Gisclard de la Cassagne. 
(Pyrénées orientales.) Gén. civ. vom 20. Februar 
1909, 13d. 54, No. 16, S. 273 und vom 27. Februar 1909, 
Bd. 54, No. 17, S. 293. Mit Abb. 


Die oben bezeichnete Hängebrücke in der elektrischen Bahn 
von Villefranche nach Bourg-Madame ist ahnlich der Franz Josephs- 
Brücke in Prag, welche 1869 erbaut wurde und zwar im System 
Ordish. Sie 
älteren Bauwerk, da sie ein statisch bestimmtes Trägersystem hat, 
während die Prager Brücke eine Anzahl überzähliger Stäbe besitzt. 

H—e. 
Oberflächenberechnung der Buckelplatten. Von 
Baurat Adolf Francke in Alfeld. Hann. Ztschr. 1909. 
Heft 6. 

Verfasser entwickelt eine Reihe Formeln fúr Oberflachen von 

Buckelplatten der verschiedensten Grundform. Sd. 


unterscheidet sich aber sehr wesentlich von dem 


Beitrag zur Berechnung der Eisenbetonbauten. Von 
F. Jerosch, Erfurt. Hann. Ztschr. 1909. Heft 1. 

Verfasser bezweckt die Gewinnung möglichst einfacher Formeln 

zur Ermittelung der Abmessungen von Plattenbalken mit Einlagen 
von Profileisen. Sd. 


Suspended travelling platform for floor repairs, 
Brooklyn Bridge. Engg. News vom 11. Februar 1909, 
Bd. 61, No. 6, S.168. Mit Abb. 

Ein Sttick Gertistboden wird durch Hangeeisen an der unteren 
Querverbindung der Brücke aufgehängt. Abweichend von der bisher 
üblichen Anordnung sind die Rollen, auf denen das Gerüst läuft, 
an den unteren Enden der Hängeeisen festgelagert, während auf 
ihnen die am Rande des Gerüstes befestigten Laufschienen ihr 
Auflager finden. H—e. 
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Ueber den festen Anschlufs der Quertráger an die 
Haupttráger. Von Dr.- na. P. Müller, Duisburg. 
Hann. Ztschr. 1908. Heft 6. 

Der Verfasser will durch Rechnung untersuchen, welche Art 
des Anschlusses der Quertrager an die Haupttrager die zweck- 
malsigste sei und kommt zu dem Ergebnis, dafs die gelenkförmige 
Verbindung von Quertráger und Hauptträger einer Brücke keinen 
Vorteil gegenüber einer starren Verbindung bietet und dafs letztere 
vorzuziehen sei, weil die ganze Brücke widerstandsfähiger wird. Sd. 
Die Knicksicherheit der Druckgurte offener Brücken. 

Von Oberbaurat Professor Dr. Fr. Engesser, Karls- 
ruhe, Zentralbl. d. Bauverw. 1909. No.26, S. 178 u. f. 
—n. 

Grofse hölzerne Viadukte auf einer Zweigbahn der 
Chicago, Milwaukee & St. Paul-Eisenbahn. Engg. 
News, Bd. 61, No. 12, S. 307. Mit Abb. 

Die Pacific Coas Extension ist 1500 engl. Meilen lang und 
führt von Evarts nach Seattle und Tacoma. Auf der Susqualmie- 
Linie sind zahlreiche Brücken und Viadukte in Holzkonstruktionen 
ausgeführt für den Bergwerksbetrieb der erst in der Entwicklung 
begriffenen Gegend. J- Z: 


Neue Anordnung für eine Rollzugbrücke in Burma. 
Engg. News, Bd. 61, No. 12, S. 320. Mit Abb. 

Die Brücke führt über einen Kanal, der lebhaften Schit¥sverkehr 

hat. Die Oefinung zwischen den Pfeilern der Aufzugklappen hat 

220 engl. Fufs Weite. Der Betrieb erfolgt von Hand, da Arbeits- 


krafte billig sind. Die Spurweite des Gleises ist 1 m. J. Z. 


The detailing of skew portals. Engg. News vom 
11. Februar 1909, Bd. 61, No. 6, S. 152. Mit Abb. 


In diesem Aufsatz von J. P. Davics wird die Berechnung 
schiefer Brückenportale an einfachen und komplizierteren Beispielen 
durchgeführt. H —e. 


An ornamental bascule bridge; trunnion bascule 
across Cooper’s Creek at Federal St. CamdenN. J. 
Engg. News vom 4. Februar 1909, Bd. 61, No. 5, S. 119. 
Mit Abb. 


Obwohl die durchschnittliche Breite des Fliifschens Coopers 
Creek 30 m nicht überschreitet und seine Tiefe nur 5,5 m beträgt, 
so hat der Flufs doch einen grofsen Verkehr zu bewältigen; letzteres 
Man beschlofs 
daher im Jahre 1905 die bestehende Brücke durch eine leistungs- 


gilt auch von der ihn kreuzenden Federal-Straise. 


fähige moderne zu ersetzen, welche wegen der Nähe von Philadelphia 


erhalten 


künstlerischen Schmuck sollte. Gewählt wurde eine 
Klappbrücke, System Straufs. Sie hat eine 23,7 m weite Schiffahrts- 
öffnung und eine rd. 10 m weite Stromöffnung. H=e; 


La pose des canalisations cur les ponts suspendus. 
Gén. civ. vom 30. Januar 1909, Bd. 54, No. 13, S. 227. 
Mit Abb. 


Da die Legung und Unterhaltung von Rohrleitungen unter 
Wasser sehr kostspielig ist, hat man bei der Hängebrücke über die 
Seine in Triel eine 8 cm weite Gasrohrleitung mittels 1 m aus- 
ladender U-Eisen an den hölzernen Querbalken der Fahrbalın 
Zur Dichtung der Rohrstófse sind Muffen und Kautschuk- 
H—e. 


befestigt. 
ringe angewendet (Rohrstofs von Gibault). 


The Creosoted Pile Bridge from Galveston Island 
to the Mainland. Engg. News vom 7. Januar 1909, 
Bd. 61, No. 1, S. 23. 

Galveston, der einzige bedeutende Sechafen in Texas, wird 
durch eine dünenartige Insel gebildet. Die Insel ist mit dem Fest- 
land durch eine eingleisige 3355 m lange auf kreosotiertem Pfahl- 
werk ruhende Brücke verbunden. Es soll nun in nächster Zeit noch 
ein Fahrdamm für Eisenbahn- und Strafsenverkehr hinúbergefúbrt 
werden. Die alte Brücke war im Jahre 1895 von der „International 
Creosoting & Construction Co. of Galveston, Texas“ erbaut worden, 
wobei das „southern pine“-Holz mit wasserfreiem Kreosot getránkt 
1905, 
Stelle an dem Holzwerk zu bemerken, auch nicht vom Bohrwurm, 


H—e. 


wurde. also nach 10 Jahren, war noch keine schadhatte 
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Removal of Madison Avenue drawbridge, New York 
City. Engg. News vom 31. Dezember 1908, Bd. 60, 
No. 27, S. 738. Mit Abb. 

Die 91,5 m*lange zweiarmige Drehbrücke, welche bei Madison 
Avenue über den Harlem River führt, muíste nach etwa fünfund- 
Hierbei 
wurde der alte Ueberbau zu einer provisorischen Brücke verwendet, 
Der alte Ucberbau 
wurde durch vier Prähme unterfahren, abgehoben, hinabgeflöfst und 


zwanzigjährigem Bestehen durch eine neue ersetzt werden. 
die etwa 213 m stromabwärts errichtet wurde. 
auf den provisorischen Pfeilern gelagert. Vorher mufsten die 
Zugglieder der Hauptträger des alten Ueberbaues durch Holzbalken 


H—e. 


versteift werden, um Druckspannungen aufnehmen zu kónnen. 


The footwalks of the Blackwell’s Island Bridge. 
Engg. News vom 28. Januar 1909, Bd. 61, No. 4, S. 94. 
Mit Abb. 

Die Fulswege dieser East River-Briicke bestehen aus einem 
Rost von Längs- und Querträgern, dessen Oetlnungen durch recht- 
eckige Platten von Eisenbeton ausgefüllt werden. Dic schnelle 
Herstellung und Verlegung der 8000 Platten (150 an einem Tage) 
bildete 


Aufsatze eingehend beschrieben wird. 


vorliegenden 
H—e. 


die Hauptschwierigkeit, deren Lösung im 


The new bridge crossing the Mississippi River at 
Clinton, Jova. Chicago & Northwestern Ry. Engg. 
News vom 2l. Januar 1909, Bd. 61, No. 3, S. 63. 
Mit Abb. 

Die erste Brücke an diesem wichtigen Kreuzungspunkt wurde 

im Jahre 1864 vollendet. 

hat 

Verkehrs im Jahre 1900 entschlossen, neben der einglcisigen alten 


Nach vielen Ve:stárkungen des Bauwerks 


man sich wegen des auiserordentlichen Anwachsens des 


Brücke eine neue zweigleisige zu errichten. Diese besteht aus 
einer grofsen Drehbrücke, deren Arme rd. 70 m lang sind und aus 
12 Oeflnungen von rd. 45 bis 61 m Weite sowie einer Anzahl 
kleiner Oeffnungen. Die interessante Gründung und der Ueberbau 
der verschiedenen Brückenöffnungen wird eingehend beschrieben. 
H—e. 
Die Auswechselung der Humboldthafen-Brücke in 
Berlin. Von Pipl.:Ina. C. Müller, Königshütte. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No.5, S. 178. 
Eingehende Beschreibung des Umbaues der Humboldthaten- 
Brücke in Betriebspausen von nur drei Stunden durch die Brücken- 
bauanstalt der Vereinigten Königs- und Laurahütte. B. 


Viaduc en beton arme sur la Sitter a Gmündertobel 
pres Teufen (Suisse). Gén. civ. vom 13. März 1909, 
Bd. 54, No. 19, S. 329. Mit Abb. 

Der Viadukt überspannt das schroff eingeschnittene Tal der 

Das 

sehr külın geplante Bauwerk dient zur Ueberführung ciner Strafse 


Sitter mit einem Bogen von 78 m Spannweite bei 1/, Pfeil. 
von 6,9 m Breite. Die Fahrbahn besteht aus einer 0,2 m starken 
Tafel von Eisenbeton, deren Last durch Pfeiler von 0,5 m Stärke 
auf den Rücken des Hauptgewölbes übertragen wird. H—e. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 

Die Gasmaschine. Ihre Entwicklung, ihre heutige 
Bauart und ihr Kreisprozefs. Von R. Schöttler, 
Geh. Hofrat, Professor an der Techn. Hochschule zu 
Braunschweig. 5. Auflage. Mit 622 Abb. im Text 
und auf 12 Tafeln. Berlin 1909. Verlag von Julius 
Springer. Preis geb. 20 M. [V. D. M.] 

Während das Gúldner'sche Werk über Entwerfen und Be- 
rechnen der Verbrennungsmotoren dazu bestimmt ist, dem Kon- 
strukteur die erforderlichen Unterlagen zu bieten, soll das in fünfter 
Auflage bei J. Springer erschienene bekannte Werk Schöttler’s 
nach den eigenen Angaben des Verfassers den Anfänger in das 
Gebiet der Gasmaschinen einführen, ihn insbesondere über die Eigen- 
artigkeit des Arbeitsvorganges aufklären. 

In einer Geschichte der Gasmaschinen erläutert der Verfasser 
zunächst die wesentlichen Unterschiede der verschiedenen Bau- 
möglichkeiten und behandelt anschlicfsend die Brennstoffe und die 
Eingchend 


wie sie nebst Einzelteilen von den Konstrukteuren als 


Kraftgaserzeuger. werden sodann die verschiedenen 


Bauarten, 


t 
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Viertakt- und Zweitaktmaschinen, nach dem Verpuflungs- und 
dem Gleichdrucksystem von der ältesten an bis in die neucste Zeit 
hinein entworfen sind, erklärt. 
örterungen mit Beispielen über die Berechnung ‘und Mitteilungen 
In den Schlufskapiteln werden Angaben 


Es folgen wärmetheoretische Er- 


über Versuchsergebnisse. 
über die Betriebskosten verschiedener Kraftmaschinen und über die 
Anwendungen der Gasmaschine gemacht. . R. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf 
Teilen. Vierter Teil: Die Baumaschinen. Dritter 
Band: Lasthebemaschinen. Elektrischer Antrieb von 
Lasthebemaschinen. Maschinelle Hilfsmittel für die 
Beförderung von Massengütern. Maschinelle Hilfs- 
mittel und Rüstungen für Hoch- und Brückenbauten. 
Taucher- und Hebungsarbeiten unter Wasser. Be- 
arbeitet von F.Lincke, G.W.Koehler, O. Denecke, 
A. Feldmann, J. Herzog, O. Berndt, L.von Will- 
mannundL.Hotopp. Herausgegeben von F. Lincke, 
Geheimer Baurat, Professor an der Technischen 
Hochschule in Darmstadt. Zweite, vermehrte Auflage. 
Mit 1079 Textfiguren, vollstandigem Sachregister und 
19 lithographischen Tafeln. Leipzig 1909. Verlag 
von Wilhelm Engelmann. Preis 32 M, geb. 35 M. 


Gebiete der Bau- 


maschinenlehre haben in der 2. Auflage dicses erstklassigen Werkes 


Die neuesten Errungenschaften auf dem 


Berücksichtigung gefunden, es kann jedem Fachmann als Nachschlage- 


werk empfohlen werden. £. 


V. Elektrizitat. 


Lehrgang der Schaltungsschemata elektrischer Stark- 
strom-Anlagen. Unter Mitwirkung seines Assistenten 
Dipl.- Jna. W. Fels herausgegeben von Prof. Dr. 
J. Teichmüller, Dipl.:Jna. 1. Band: Schaltungs- 
schemata für Gleichstromanlagen. Mit 25 lith. Tafeln. 
München und Berlin 1909. Druck und Verlag von 
R. Oldenbourg. Preis geb. 10 M. [V. D. M.] 


Die Schaltungen für Gleichstrom werden in Schaubildern teils 
gedachter, teils ausgeführter Anlagen cinfach und übersichtlich dar- 
gestellt, im Text kurz und klar erläutert. Besonders wertvoll ist, 
dafs der Verfasser, wie er im Vorwort ankündigt, nicht nur zeigt 
wie, sondern auch warum so und nicht anders geschaltet wird. 
wird 


Das Buch ist zunächst wohl als Lehrbuch gedacht; es 


aber auch mit Erfolg als Nachschlagebuch von dem gerciften 


Ingenicur benutzt werden können, da einzelne Kapitel in sich ab- 
z. B. die über 


spannungsmessungen und Kontrollvorrichtungen. 


über Fern- 


W. H. 


geschlossen sind, Spannungsteilung, 


VI. Verschiedenes. 


Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für Städtebau 
an der Königl. Technischen Hochschule zu Berlin. 
Herausgegeben von den Leitern des Seminars, den 
Professoren Joseph Brix, Stadtbaurat a. D. und Felix 
Genzmer, Kgl. Gch, Ilofbaurat. Berlin 1908. Verlag 

Ernst & Sohn. Heft VII: Ueber 


von Wilhelm 
preufsisches Fluchtlinienrecht. Von Dr. Paul 
Alexander-Katz, Justizrat und Professor. Preis 


geh. 1,80 M. 
In den fünf Abschnitten werden in gemeinverständlicher und 


übersichtlicher die 
Korporationen und dic Behörden, die ihn aufzustellen und fest- 


Darstellung behandelt der Bebauungsplan, 
zusetzen haben, die rechtlichen Wirkungen des Bebauungsplanes, 
scine gesetzgeberische Bedcutung und die Gesichtspunkte, die bei 
den Entschädigungen für die zur Ausführung des Bebauungsplanes 


zu enteignenden Grundstücke in Betracht zu ziehen sind. —r. 


Heft VIH: Die Aufgaben des grofsstädtischen Personen- 
verkehrs und die Mittel zu ihrer Lösung. Von Richard 
Petersen, Oberingenieur. Preis geh. 4 M. 

Verfasser erörtert in den vier Abschnitten die Erscheinungs- 
formen des grofsstädtischen Verkchrs und seine Entwicklung, die 
die 
technische Gestaltung dieser Bahnen und seine Auffassung über 

Die klare Darstellung wird wirksam 


Bedingungen der Rentabilität grofsstadtischer Schnellbahnen, 


grofsstädtische Verkehrspolitik. 
unterstützt durch zahlreiche gut ausgelührte Abbildungen und 
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Tabellen. Besonders hervorzuheben sind die beiden ersten Ab- 
schnitte, die wertvolle Gesichtspunkte bieten für die Beurteilung der 


Bauwürdigkeit grofsstadtischer Schnellbahnen und ihrer Tarife. —r. 


Jungs Deutsche Feuerwehrbücher. Heft 11/12. Feuer- 
melde- und Alarmierungswesen. Von H. Buck, 
Brandmeister in Frankfurt a. M. Mit 45 Abbildungen. 
Verlag von Ph. L. Jung, München. Preis 1 M. 


Verfasser bespricht zuerst die früheren Methoden der Feuer- 
meldung durch Sturmglocken und Hörner bis mit Erfindung des 
elektrischen Telegraphen ein vollkommeneres Mittel zur Alarmierung 
der Feuerwehr gegeben war. Es werden dann die Apparate zur 
Feuermeldung, zur Wächterkontrolle, die Stromquellen, Leitungen, 
Betriebsarten und Schaltungen erklärt und schliefslich auf schnelles 
Auffinden Mefs- 


instrumente, Personal, Betrieb usw. hingewiesen. B. 


von Feuermeldestellen, Stationseinrichtungen, 


Der Eisenbeton. Formeln und Tabellen zum Gebrauch 
für die Berechnung von Eisenbeton-Bauausfúhrungen. 
Berechnet und zusammengestellt von Erich Turley, 
Bauingenieur. Berlin 1909. Verlag der Tonindustrie- 
Zeitung G. m. b. H. 136 S. Preis 3 M. 

Das Werkchen enthält nach einer kurzen Einleitung über cie 
die Verwendung bedingenden Eigenschaften des Eisenbetonmaterials 
im I. Abschnitt die rechnerische Ermittelung der Spannungen bei 
gegebenem Querschnitt; im II. Abschnitt Hilfsmittel zur Bestimmung 
der Querschnittsabmessungen, zahlreiche Tafeln der Abmessungen 
für gegebene Momente und Rundeisen und einige andere Ermittelungen 
und gibt zum Schlufs die preufsischen Bestimmungen vom 24. Mai 
1907. 
empfehlen. 


Für den besonderen Zweck ist das Schriftchen wohl zu 


Zusammengesetzte Festigkeitslehre nebst Aufgaben 
aus dem Gebiete des Maschinenbaues und der Bau- 
konstruktion. Ein Lehrbuch für Maschinenbauschulen 
und andere technische Lehranstalten sowie zum 
Selbstunterricht und für die Praxis. Von Ernst 
Wehnert, Ingenieur und Lehrer an der Städt. Ge- 
werbe- und Maschinenbauschule in Leipzig. Mit 142 
Textabb. Berlin 1908. Verlag von Julius Springer. 
Preis gebunden 7 M. [V. D. M.] 


Als Lehrbuch zum Unterricht an höheren technischen Lehr- 
anstalten und als leicht verstandliches und schnell zu übersehendes 
Hand- und Nachschlagebuch für 
Techniker versucht das Werk, die Aufgaben der zusammengesetzten 


den in der Praxis stehenden 
Festigkeit ohne Differential- und Integralrechnung zu behandeln. 
Das führt häufig zu umständlichen und weniger klaren Entwicklungen. 
Als wesentliche Ergänzung dienen daher die zahlreichen, ganz durch- 
gerechneten Zahlenbeispiele der Erleichterung des Verständnisses. 
Sowohl der Buchtitel wi: die Bezeichnung im § 3 „Der ebene 
Spannungszustand”* sind sprachlich und logisch nicht einwandsfrei. 


Die Ausstattung ist sehr gut. L—g. 


Die Sicherung richtigen Langenmafses, unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Endmafsnormale. 
Von Dr. H. Stadthagen. Ztschr. d. Ing. 1908. 
No. 52, S. 2070. ` 


Verfasser bespricht dic Schwierigkeit, genaue Langenmafse her- 
zustellen, und wie hinfallig die úblichen Genauigkeitsgarantien scien 
und hált es fúr erforderlich, durch geeignete Maísnahmen, durch 
Aufklárung der interessierten Kreise usw. die bestehende Unsicher- 
heit zu beseitigen. B. 


Universal-Normalmafse mit abgestufter Toleranz. 
Von A. Spängberg. Ztschr. d. Ing. 1908. No. 52, 
S. 2068. Mit Abb. 


Verfasser weist darauf hin, dafs bei den gebräuchlichen Lehren 
die sogen. Toleranzen, unabhängig von der Gröfse der Lehre, immer 
innerhalb derselben Grenzen gehalten werden, und glaubt, dafs 
dieser Uebelstand durch den Inspektor der staatlichen Gewehrfabrik 
in Eskilstuna in Schweden C. E. Johansson beseitigt wird, da bei 
seinen Sätzen von glasharten, rechtwinkligen Mefsplatten, soge- 
nannten Endmafsen, ein aus mehreren Mefsplatten zusammenge- 
stelltes Mafs mit dem Maiswert der einfachen Mefsplatte voll- 
B. 


kommen übereinstimmt. 
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I. Eisenbahnwesen. 


2. Bau solcher Bahnen. 
d) Tunnel. è 
Lötschbergtunnel. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 16, S. 262. 


Nach der Regierungserklārung im Grofsen Rat des Kantons 
Bern wird der durch Einbruch zerstörte Sohlenstollen verlassen und 
die Tunnellinie in schlanken Krümmungen um die Einbruchstelle in 
festem Fels herumgeführt werden. 


— YI 


Ueber maschinell betriebene Gesteinsbohrungen mit 
besonderer Berücksichtigung des Stollenvortriebes 
in den Alpentunnels. Von Ingenieur Otto Schueller. 


Ztschr. Oesterr. 1909. No. 9, S.137 u. f. Mit Abb. 


Beschreibung und Leistungen einiger neucrer Gesteinsbohr- 
maschinen. 


The Cortland Street Tunnel under the Hudson 
River; Meeting of Headings. Engg. News vom 
4. Februar 1909, Bd. 61, No. 5, S. 127. 

Der oben bezeichnete Tunnel gelangte zum Durchschlag am 

27. Januar 1909. 

den Hudson kreuzt, 


—-n. 


Er ist der südliche Tunnel eines Paares, welches 


ausgehend von einem Punkt unter dem 


Pennsylvania-Endbahnhof in Jersey City und endigend in einer 
Schleifenstation unter dem Hudson-Endbahnhof an der Church-, 
Cortland- und Fulton-Strafse. 


mit dem Schilde vorgetriebene eiserne Röhren. 


13. Februar 1909, 


Diese Tunnel sind zwei eingleisige 


H—e. 


Engineering. Scientf. Am. 


S. 131. 


Der fiinfte Tunnel unter dem Hudson River zwischen Jersey City 


vom 


und Manhattan ist am 27. Januar 1909 vollendet worden. 2: 


Engineering. Scientf. Am. vom 27. Februar 1909, S. 167. 


Durch die Eröffnung des neuen Tunnels, welchen die Delaware, 
Lackawanna & Western Railroad durch Bergen Hill gebaut hat, 
kann der neue Hauptbahnhof von New York mit seiner vollen 
Leistungsfahigkcit zur Zeit des Höchstverkehrs in den Morgen- und 
Abendstunden voll beansprucht werden. Der neue Tunnel hat wie 
der daneben liegende alte Tunnel zwei Gleise, so dafs zur Be- 


wältigung des Höchstverkehrs vier Gleise verfügbar sind. La 


Engineering. Scientf. Am. vom 6. März 1909, S. 183. 


Dic Ingenieure, welche den Cortland-Strafsentunnel unter dem 
Hudson River ausfihrten, sind stolz darauf, dafs das 5900 Fufs lange 
Gebiet 
Arbeiter durchbohrt worden ist. Z. 


ohne den geringsten Unfall pneumatisch durch eintache 


Methods employed in driving Alpine tunnels; the 
Loetschberg tunnel. Engg. News vom 31. Dezember 
1908, Bd. 60, No. 27,°S. 746. Mit Abb. 

Es ist aufgefallen, dafs bei den amerikanischen Tunnelbanten 
weit geringere Leistungen im Monat erzielt worden sind als bei den 
Alpentunneln. Amerika 142 m, Europa 209 m (Simplon und Lötsch- 
berg). Das Geheimnis der grofsen Geschwindigkeit im Vortreiben 
der Richtstollen dieser alpinen Tunnel scheint darin zu liegen, dafs 
die verschiedenen Ursachen der Verzögerung der aufeinander 
folgenden Arbeiten des Bohrens, Sprengens, Forträumens und des 


Wiederaufstellens der Bohrer sehr genau studiert worden sind. 


Schwellenkanten. 


Nach diesen Studien wurden die Bohrgeräte und deren Handhabung 
so geändert, dafs der oben erwähnte schnelle Stollenvortrieb erzielt 


werden konnte. H—e. 


e) Oberbau, einschl. Weichen. 


The new 85-lb rail section of the Canadian Pacific 
Railway. — Recent developments in rail design and 

a comparison of rail sections. Engg. News vom 
ll. März 1909, Bd. 61, No. 10, S. 272 u. 276. Mit Abb. 
Der erste Autsatz gibt eine Beschreibung und Begrúndung des 
neuesten Schienenprofils, der zweite eine kritische Erörterung des- 
selben und anderer Profile seitens der Schriftleitung. H—e. 


Note sur le joint asymétrique. Par M. H. Bouchard. 
Rev. gén. d. chem., Januar 1909, S. 9—21. Mit Abb. 
Betrachtungen úber die Abnutzung von Schienenstófsen bei 
ungleichen Abständen der Schienenstofsflachen von den benachbarten 
Beschreibung der zu den Versuchen ertorderlichen 
Mefsvorrichtungen. Das Verhältnis der Abstände betrug 1:4 bis 
1:8, mit dem grölseren Abstand der Schienenstofsfläche von der 
benachbarten Schwellenkante nach der Herkunftsseite des Zuges zu. 
Og. 
Noch etwas über Schienenwandern. Von R.Scheibe, 
Finanz- und Baurat in Dresden. Ztg. D. E.-V. 1909. 
No. 19, S. 301. 
in No. 89 Jahrgang 1905 des „Zentralblatt der 
Schutze gegen das 


Der bereits 


bauverwaltung‘“ gemachte Vorschlag, zum 


Wandern Schienenfüfse und die erhöhten Ränder der Unterlags- 


platten mit ineinander passenden Ausbuchtungen zu versehen, wird 


besprochen. Die sächsische Eisenbahnverwaltung macht damit 
Versuche. Es 
Sparsame  Materialverteilung in Laschenquer- 


schnitten. Railw. Gaz. vom 23. April 1909, S. 552. 
D. 


Elektrische und statische Schienenlaschung. Mit- 
geteilt von J. Lafontant, Ingenieur E. P. C. zu Paris. 
Organ. 1908. Heft 24. 

Es handelt sich 
die seit einigen Jahren auf der Pariser Stadtbahn, der Westbahn 


hier um eine eigenartige Schienenlaschung, 


und einigen französischen Strafsenbahnen angewendet wird und die 
angeblich auch bei elektrisch betriebenen Bahnen die Ueberbrickung 
der Stöfse mit Drähten überflüssig macht. Die Laschung besteht . 
aus einer oben offenen Hülse, die um den Schienenfufs gelegt und 
Es bleibt 
abzuwarten, ob diese neue Verlaschung sich auf die Dauer bewährt. 
Sd. 
Engineering. Scientf. Am. vom 30. Januar 1909, S. 95. 


Bahnen der Vereinigten 


mit eigenartig gelormten Keilen fest angeprefst wird. 


Die Schwellenlieterung ist für die 
Staaten zu einer der wichtigsten Fragen geworden, so dafs die 
Santa Fé-Eisenbahngesellschalt sich veranlafst gesehen hat, ihren 
Vorsteher der Schwellen- und Bauholzabteilung nach dem Osten 
und Europa zu senden, um Studien über Lieferungsbedingungen zu 
machen. Unter anderem erfuhr man, dafs die japanische Regierung 
bercits vor 300 Jahren mit dem Waldschutz begann und Japan 
jetzt im Stande ist, Schwellen nach den Vereinigten Staaten und 


Mexiko zu verkaufen. 
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Die Belegung eingeführter Schwellen mit einem Zoll von 20 pCt. 
wird als eine gedankenlose Uebertreibung bezeichnet, die dazu 


angetan ist, die prächtigen Nutzhölzer Amerikas auszurotten. Z. 


Einrichtungen zur Schwellenverdübelung in der 
Holztrankungsanstalt der württembergischen 
Staatsbahnen in Zuffenhausen. Von Oberbaurat 
v. Neuffer in Stuttgart. Organ. 1908. Heft 23. 
Mit Abb. 

In Verbindung mit der Schwellentränkungsanstalt in Zuffenhausen 
hat die württembergische Staatsbahn eine Anlage zur Verdübelung 

Sie betreibt die Anlage selbst 


Die Dübel werden von 


von Weichholzschwellen geschaffen. 
und hat damit sehr gute Erfolge erzielt. 
den Dübelwerken zum Preise von 11,8 Pfg. das Stück gelictert. 
Die Kosten für Verdübelung einer Schwelle mit 6 Dübeln betrugen 
einschliefslich Verzinsung des Anlagekapitals im Rechnungsjahr 1906 
86,2 Pig., während früher hierfür 112 Pfg. gezahlt wurden. Sd. 


Gleisbau, System Bush, für Tunnel und Röhren. 
Railw. Gaz. vom 7. Mai 1909, S. 615. 
An Stelle der Querschwelle werden 2 Schwellenstiicke, eins 
unter jeder Schiene, verwandt. Sie sind in Beton eingebettet und 
kónnen, was als Hauptvorteil angesehen wird, von einem Manne 


ohne Betricbstórung ausgewcchselt werden. D. 


Der Zungenaufschlag und die Spurrinnenweite 
zwischen Zunge und Backenschiene. Von E. Borst, 
Obermaschineninspektor in Múnchen. Organ. 1908. 
Heft 24. Mit Abb. 


Verfasser ermittelt nach der möglichen Radstellung der Fahr- 
und die 
Er kommt zu dem Schlufs, dafs die 


zeuge das erforderliche Mafs für den Zungenautschlag 
Spurrinnenweite bei Weichen. 
„Technischen Vereinbarungen“ folgenden Zusatz erhalten müssen: 
„Die Aufsenkante einer vollständig geöffneten Zunge soll von der 


Fahrkante der geschlossenen Zunge an keiner Stelle mehr als 


1375 mm abstehen“. Sd. 
Tragbare Hebel-Kaltsäge für Schienen. Von 
F. Westmeyer in St. Johann-Saarbrücken. Organ. 


1908. Heft 23. Mit Abb. 
Die Kaltsäge ist den einfachen schwingenden Sägen sehr 
hat diesen dais 


schwingenden zwangsläufige Führung durch Gelenke 


ähnlich, aber gegenüber den Vorzug, dem 


Sägebügel 
gegeben worden ist, wodurch ein leichtes, schnelles und sauberes 
Die Säge schneidet eine Schiene 


Sd. 


Arbeiten der Sage erreicht wird. 
des preufsischen Normalprotils No. 6 in etwa 12 Minuten durch. 


f) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, Schiebe- 
búhnen, Wasserversorgung, Ladevorrichtungen; einschl. 
Be- und Entwásserung und Beleuchtung. 


A novel reinforced concrete tower and tank. Engg. 
News vom 7. Januar 1909, Bd. 61, No.1, 5.22. Mit Abb. 
Der Wasserbchilter ist cin regelmafsiger Zylinder von 6,7 m 
innerem Durchmesser und 10 m Höhe. Sein unterer Boden ist cin 
Kugelsegment aus Beton, welches nach oben konkav in den Zylinder 
eingespannt ist. Dieser ist durch eingelegte Eisenringe zur Aufnahme 
des nach aufsen gerichteten Horizontalschubes des Kugelsegments 
fähig gemacht. Der Zylinder des Bassins setzt sich nach unten in den 
30,5 m hohen Schaft des Turmes fort, welcher, allmählich breiter 


werdend, auf einem Sockel von 9,1 m lichtem Durchmesser ruht. H—e. 


Der Bahnhofsplatz im Städtebild, insbesondere in 
dem der Stadt Hannover. Vom Königlichen Baurat 
F. Engelbrecht in Hannover. Hann. Ztschr., 
Jahrgang 1909, Heft 6. 

Der Aufsatz behandelt die eigenartigen Anforderungen, die an 
einen Bahnhofsplatz gestellt werden und die zweckmalsige Gestaltung 


solcher Plätze. Sd. 


Stand der Bauarbeiten fiir die Bahnhofsbauten zu 
Leipzig, insbesondere des sächsischen Teiles 
Ende 1908. \on Toller, Finanz- und Baurat in 
Leipzig. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 21, S. 333. 


Nähere Angaben darüber. 
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An english passenger station with novel track 
arrangement. Engg. News vom 11. Februar 1909, 
Bd. 61, No. 6, S. 149. Mit Abb. | 

Die Victoria-Station (London) der London Brighton & South 

Coast Ry. hat vier Gruppen von je zwei Kopfgleisen zwischen 

Bahnsteigen. Eine Vermehrung der Gruppen durch Errichtung 

nicht 

die alten Gruppen nach rückwärts um 
Hier 
Das mittlere der drei Gleise steht mit 


neuer neben den alten war aus Grunderwerbsrücksichten 
Man hat daher 


eine Zuglänge verlängert. 


möglich. 
liegen jedoch je drei Gleise 
zwischen den Bahnsteigen. 
den beiden alten Gleisen in Verbindung und kann zur Ein- und 
Ausfahrt der Züge aus denselben mitbenutzt werden. H—e. 
Der neue Verschiebebahnhof in Mannheim. Im 
Auftrage der Generaldirektion der badischen Staats- 
eisenbahnen dargestellt von A. Blum, Bahnbau- 
inspektor in Karlsruhe. Organ. 1909. Heft 1 und 2. 


Mit Abb. 


Vertasser gibt zunachst einen kurzen Abrifs der Vorgeschichte 
des neuen Verschiebebahnhofs, behand:lt dann dessen Aufgaben 
und die erforderliche Leistungsfähigkeit. Diesen Ausführungen folgt 


die Beschreibung der baulichen Anlagen in ihrer Gesamt- und 
Einzelanordnung, ferner die Darstellung des Betriebs- und Verschiebe- 
Sd. 


dienstes. Beigegeben ist ein sehr guter Ucbersichtsplan. 


Verschiebebahnhöfe in Nordamerika. Von Professor 
Dr.-Jna. Blum und Bauinspektor E. Giese. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 2, S. 41; No.3, S. 101. Mit Abb. 

Nach Ansicht der Verfasser steht Amerika, was die Anlage 
und Einrichtung von Verschiebebahnhöfen anbelangt, hinter Deutsch- 
land zurück, da dort die Verkehrsverhältnisse nicht so verwickelt 
seien, wie in Deutschland. Es folgt dann die Beschreibung einer 

Zahl für 

gröfseren Güterverkehr. B. 


gröfseren besonders bemerkenswerter Bahnanlagen 


Railway freight yards, freight houses and freight 
handling machinery. Engg. News vom 25. Marz 1909, 
Bd. 61, No. 12, S. 313. Mit Abb. 

Auszug dem Bericht Giter- 
Endbahnhote, erstattet bei der Jahressitzung der Vereinigung für 
Eisenbahn-Bau und -Unterhaltung in Chicago, 16.—18. März 1909, 

Iın allgemeinen wird die Anlage der Ablaufrücken, 


aus des Ausschusses über 


im be- 
Unter den Güter- 
gebäuden der Endbahnhöfe tritt .ein vierstöckiges Gebäude der 
Wabash Pittsburg-Eisenbahn hervor. — 


sonderen die der Wiegevorrichtungen erörtert. 


Die ankommenden oder 
abgchenden Güter werden innerhalb der Station vielfach mittels 


kleiner Karren verteilt. Diese Karren werden nach zwei Systemen 


bewegt, dem einer Schwebebahn und dem eines unterirdischen 
Förderbandes. H—e. 
Finstielige Bahnsteighallen in Eisenbetonkon- 


struktion. Von Ing. A. Schybilski in Hannover. 
Deut. Bauztg. 1909, Mitteilungen úber Zement, Beton 
und Eisenbetonbau, No. 10, S. 42 u. f. Mit Abb. 


Beschreibung einer Versuchskonstruktion mit Belastungsproben. 


—n. 
The new piers for transatlantic steamships, 
Chelsea improvement, New York City. Engg. 


News vom 14. Januar 1909, Bd. 61, No. 2, S. 29. 
Mit Abb. 

Eine Gruppe von ncun Hafendamm-Schuppen, welche jetzt in 
der Hudson River-Wasserfront von New York erbaut wird, ver- 
vollständigt die grófste Lósch- und Ladeanlage, die jemals in dem 
Hafen von New York ausgeführt worden ist. Sie soll den gröfsten 
Schiffen der transatlantischen Dampferlinien das Anlegen gestatten. 
Die Schuppen, welche, zweistöckig aus Stahl erbaut, die ganzen 


Hafendämme überdecken und am Ufer durch Kopfschuppen 

verbunden sind, zeigen in mancher Hinsicht Fortschritte der Technik. 
H—e. 

Neue Lokomotiv-Ausbesserungs-Werkstatten der 

Grand Trunk Line in Battle Creek, Mich. Railw. Gaz. 


vom 30. April 1909, S. 573. 


Ausführliche Beschreibung mit vielen Zeichnungen und Bildern. 
D. 
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Die Wirtschaftlichkeit der Bahnsteig-Gepäckaufzüge 
bei verschiedener Betriebsweise. Von Reg.- 
Baumeister Fritz Landsberg, Berlin. Glasers Ann. 
1909. Bd. 64, Heft 3, S. 54. 

Verfasser bespricht die verschiedenen Betriebsarten bei den 
Gepäckaufzügen mit Zugrundelegung der Betriebs- und Anlagekosten 
und kommt zu dem Schlufs, dafs hierbei der elektrische Betrieb 
derselben dem hydraulischen tiberlegen sei und deshalb bei Neu- 


anlagen den Vorzug verdiene. B. 


Elektrisch betriebener Bockkran für die Verladung 
von Ingots. Von R. Dub. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 3, S. 81. Mit Abb. 


Beschreibung eines in Kladno fiir die Martinshútte gebauten 
Bockkrans mit Magnetaufzug. Der Hebemagnet hat eine Gesamt- 
polfläche von 900 x 980 qmm, er besitzt 128 Einzelpole in 8 Reihen 
zu je 16 Stiick, die je um 25 mm verschiebbar sind und kann 
6 Ingots zu je 170 kg oder 4 Ingots zu je 480 kg heben; seine 
groíste Arbeitskraft ist aber fünfmal so grofs, würde also etwa 


10000 kg betragen. B. 


g) Werkstattsanlagen. 


Heizung einer Revisionsgrube fiir Strafsenbahnwagen, 
Von J. Irving Brewer. Engg. News. 1909. No. 17. 
S. 462. Mit Abb. 

Genaue Angaben über Anordnung und Kosten einer Dampf- 


heizung. Jez: 


h) Bahnausrüstung, einschl. Schranken, Neigung- 
zeiger usw., elektrische Ausrústung. 


Befestigungswinkel zur Herstellung von Schienen- 
holmgelándern. Organ. 1909. Heft 1. Mit Abb. 


Zur Verbindung des Holms mit den Stielen eines aus alten 
H. Dudzik in 
Weifsenfels einen Klemmwinkel hergestellt, der sich sehr leicht 


Eisenbahnschienen hergestellten Geländers hat 
anbringen läfst, ohne dafs es nötig ist, die Schienen zu bohren. 


Die Winkel sind gesetzlich geschützt (D. R. G. M. No. 350654). Sd. 


3. Betricosmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl, ihrer Heizung und Beleuchtung. 


Die neuen 2/5 gekuppelten Schnellzuglokomotiven 


der Preufsischen Staatsbahn. Von Metzeltin, 
Reg.-Baumeister a. D. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 17, 
S.641. Mit Abb. 

Beschreibung der Maschine und ihrer Leistungen. B. 


Neuere Lokomotiven der österreichischen Staats- 
bahnen. Von A. v. Wielemans, Ingenieur des 
k. k. Eisenbahnministeriums in Wien. Organ. 1909. 
Hett 1. Mit 3 Tafeln bildlicher Darstellungen. 


Das Bedürfnis 
lokomotive für die 


Verwaltung der österreichischen Staatsbahnen zur Einführung einer 


nach einer leistungsfähigeren Personenzug- 


zahlreichen Gebirgsstrecken veranlatste die 
neuen Lokomotivart, der 1-C-1-Verbund-Personenzuglokomotive, die 
nach dem Entwurfe des Oberbaurats K. Gölsdorf von der Lokomotiv- 
fabrik Wien-Floridsdorf im Jahre 1907 erbaut wurde. Der Verfasser 
beschreibt die Lokomotive, ferner behandelt er die 2 B-Heifsdampf- 
Verbund-Schnellzuglokomotive, die nachträglich mit Vorrichtung für 
überhitzten Dampf versehen worden ist, um sie leistungsfähiger zu 
machen. | Sd. 


Die Heifsdampflokomotiven in Italien und Frank- 
reich. Von C. Guillery. Ztg. D. E.-V. 1909. 
No. 14, S. 221. 


Mitteilungen úber dic Verwendung derartiger Lokomotiven bei 
der italienischen Staatseisenbahnverwaltung und bei der Westbahn 
in Frankreich. 


Die Berichte lauten gúnstig. —r. 


Der britische Lokomotivbau. Railw. Gaz. 


26. Februar 1909, S. 281. 


Ein von dem Direktor Robinson der North British Locomotive Co. 
der Tarifkommission erstatteter, Bericht über die allgemeine Lage 
des Geschäftszweiges. D. 
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Die neuen Lokomotiven der Lancashire and York- 
shire-Eisenbahn in England. Von Charles S. Lake. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 9, S. 336. Mit Abb. 


Beschreibung der neueren in den Horwich-Werken in Lancashire 
nach den Entwürfen des Maschinen-Oberingenieurs der Gesellschaft 
Georges Hughes 


gebauten 4/4 gekuppelten Verbund- Güterzug- 


lokomotiven, sowie eines neueren Fisenbahnmotorwagens. B. 


Giiterzug - Heifsdampflokomotive der Moskau— 
Kasan-Bahn. Von Ingenieur H. R. Taube. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 13, S. 481. Mit Abb. 

Beschreibung der nach Angaben des Dircktors Noltein von 
der Kelomnaer Maschinenfabrik erbauten neuen 0-8-0- Güterzug- 
Heifsdampflokomotiven, von denen 20 dem Betrieb übergeben sind. 
Eine solche Lokomotive erreichte bei einem Zuggewicht von 1053 t 
(bei einen Zug von 55 zweiachsigen Güterwagen) eine mittlere 
Geschwindigkeit von 21,4 km/Std. Der Wasserverbrauch betrug 
hierbei 0,396 kg, der Kohlenverbrauch 0,0274 kg für 1 tkm. B. 


2-C - Heifsdampf - Personenzug - Lokomotive der 
Moskau — Kasan - Eisenbahn. Von H. Taube, 
Ingenieur bet der Verwaltung der Moskau—Kasan- 
Eisenbahn. Organ. 1908. Heft 24. Mit Abb. 

Die Moskau— Kasan-Bahn hat 


Heifsdampf-Personenzuglokomotiven 


im November 1907 zehn neue 
die 
beachtenswerte Einzelheiten zeigen und sich so gut bewährt haben, 


in Dienst gestellt, viele 


dafs auch andere russische Bahnen ähnliche Lokomotiven bestellt 
haben. 


Ingenieur H. Noltein in der Maschinenbauanstalt Kolomna gebaut 


Die Lokomotiven sind nach den Angaben des Dircktors 


und dienen zur Beförderung von Schnellzügen und schweren 


Personenzügen bis zu 500 t Wagengewicht. Sd. 


213 ton gegliederte Baldwin-Lokomotive fiir die 
Southern Pacific-Bahn. Engg. News. 1909. No. 17, S. 468. 


Die 
dem Mallet-Gliedersystem für Oelfeuerung 


Die schwerste Lokomotive, welche je gebaut wurde. 
Maschinen sind nach 
gebaut und für den schweren Frachtverkehr bei Sacramento 


bestimmt. 9 Abbildungen mit Mafsen. J.Lo 
12. Verschiedenes. 
Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf 


Teilen. Fünfter Teil: Der Eisenbahnbau, ausge- 
nommen Vorarbeiten, Unterbau und Tunnelbau. 
Sechster Band: Betriebseinrichtungen. Zweite 
Lieferung: Mittel zur Sicherung des Betriebes. Bogen 
6—18. Bearbeitet von F. Scheibner. Heraus- 
gegeben von F. Loewe und Dr. H. Zimmermann. 
Mit Abbildung 100—104 im Text. Leipzig 1908. Verlag 
von Wilh. Engelmann. Preis geh. 9 M. | 

Von den sieben Abschnitten, in denen die Mittel zur Sicherung 
Eisenbahnbetriebes behandelt werden, 
Lieferung den dritten Abschnitt. Er 
Im ersten wird die geschichtliche Entwicklung des Telegraphen 


des enthält diese (zweite) 


gliedert sich in drei Teile. 


erörtert und dann in eingehender Weise die Einteilung und Her- 
stellung der Telegraphenleitungen, die Batterien und die Schreibe- 


telegraphen in allen ihren Teilen besprochen und erläutert. Im 


zweiten Teile wird in gl.icher Weise der Fernsprecher behandelt, 
seine Einrichtung und Herstellung unter Angabe der neuesten 
Der dritte Teil handelt 
von den J.äutewerken auf der Strecke zur Signalisierung der Züge 


Anordnungen auf diesem Gebiete dargelegt. 


und bringt auch nähere Angaben über die Anordnung von Warnungs- 
lautewerken für unbewachte Wegeübergänge. Die gut verständliche 


Darstellung wird unterstützt durch zahlreiche gut ausgeführte 
Abbildungen, die unter Verzicht auf entbehrliches Beiwerk klar das 
Wesentliche erkennen lassen. Auch diese Lieferung wird allen, 
die sich mit den einschlagenden Fragen zu beschäftigen haben, als 
ein brauchbares Lehr- und Nachschlagebuch willkommen sein. 


r 


VI. Verschiedenes. 


Bauaufsicht und Bauführung. Handbuch für den 
praktischen Baudienst. Von G. Tolkmitt, Königlicher 
Baurat. Vierte umgearbeitete und erweiterte Auflage, 
redigiert von M. Guth, Königlicher Baurat. Erster 
Teil: Allgemeine Vorkenntnisse. Ueberschlagberech- 
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nungen und Veranschlagung von Hochbauten. Berlin 
1909. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 
geb. 5 M. 

Der erste Teil dieses für den ausführenden Bautechniker wert- 
vollen Handbuchs gibt zunächst einen kurzen Abrifs der elementaren 
Hilfswissenschaften, Rechnen, Geometrie, Feldmessen und Mechanik. 
Diesen Abschnitten folgen Angaben über annäheı ungsweise Kosten- 


berechnungen von Hochbauten, über Abschätzungen von Grund- 


stücken und Hochbauten und über ausführhche Entwürfe und 
Anschläge. Dem Bande beigegeben ist eine Zusammenstellung der 
Gesetze und Verordnungen, die das Bauwesen in Preuísen be- 
treffen. Sd. 


Ortsgebrauche im Berliner Handel mit Ziegeln, 
Kalksandsteinen und Steinmaterialien für den 
Wegebau. Veröffentlicht von der Handelskammer 


zu Berlin den 23. Oktober 1908. 

Das kleine nur 27 Seiten enthaltende Heft gibt Auskunft über 
die in Berlin und Umgegend üblichen Bestimmungen im Handel mit 
Ziegeln, Kalksandsteinen und sonstigen Steinmaterialien, die 
allgemeine Gültigkeit haben insoweit, als anderweitige Verein- 
barungen nicht getroffen worden sind. Beigegeben ist die Geschäfts- 
ordnung des Fachausschusses für Ziegel und Steine sowie die 
Schiedsgerichtsordnung des ständigen Schiedsgerichts für die 
Fabrikation und den Handel von Ziegeln und Steinen sowie für das 


Baugewerbe bei der Handelskammer zu Berlin. Sd. 


Leitfaden der Statik der Hochbau- und Tiefbau- 
konstruktionen. Von Dr. Heinrich Seipp, Ingenieur 
und Professor, Direktor der Königlichen Baugewerk- 
schule zu Kattowitz. Mit 63 Textabbildungen. 
Leipzig 1909. Verlag von H. A. Ludwig Degener. 
Preis 2,20 M. 

Der Leitfaden enthält die für den mittleren Techniker in 
Betracht kommenden wichtigeren Anwendungen der Statik und 
Festigkeitslchre auf die Konstruktionen des Hoch- und Tiefbaus und 
ist in erster Linie für die Schüler der ersten Klasse der Bau- 
gewerkschule bestimmt. Aufser den üblichen Konstruktionen in 
Stein oder Eisen werden auch die verschiedenen Arten der Eiscn- 


betonkonstruktionen recht ausführlich behandelt. Sd. 


Lehrbuch des Hochbaues. Herausgegeben von Karl 
Esselborn. Mit über 2600 Abbildungen. Erster 
Band: Grundbau, Steinkonstruktionen, Holzkonstruk- 
tionen, Eisenkonstruktionen, Eisenbetonkonstruktionen. 
499 Seiten. Leipzig 1908. Verlag von Wilh. Engel- 
mann. Preis geh. 15 M, geb. 17 M. 

Den grofsen Erfolg, den der Herausgeber mit seinem Lehrbuch 
des Tiefbaues gehabt hat, hat ihn veranlafst, auch ein Lehrbuch 
des Hochbaues zu bearbeiten, das das wichtigste dieses so aus- 
gedehnten Unterrichtsgebietes enthalten soll. Der grofse Umfang 
des Stoffes gab Veranlassung, das Werk in 2 Bände zu zcılegen, 
von denen der erste hier vorliegt. Er enthält den Grundbau, die 
Stein-, Holz-, Eisen- und Fisenbetonkonstruktionen. Das erste 
Kapitel über Grundbau ist von dem Herausgeber selbst bearbeitet 
und behandelt im einzelnen den Baugrund, die Bodenuntersuchungen, 
seine Tragfähigkeit sowie die verschiedenen Gründungsarten. In 
dem zweiten von Professor B. Kofsmann bearbeiteten Kapitel wird 
ein vollständiger Ueberblick über die Steinkonstruktionen, die Stein- 
die Mauern, Pieiler, Wolbungen und Steintreppen 


Das folgende Kapitel über Holzkonstruktionen hat den 


materialien, 
gegeben. 
Architekten K. Stief zum Verfasser und bespricht die Dachformen, 
Zwischendecken, Fufsböden, Dachstühle, Dachdeckungen, die hölzernen 
Treppen, Türen und Fenster. 
G. Rütt bearbeitete Kapitel über Eisenkonstruktionen behandelt das 
Eisen und die Grundlagen der Berechnung, die Konstruktions- 
elemente, die eisernen Säulen, Balkenträger und eisernen Dach- 
konstruktionen. In dem letzten Kapitel ist von dem Ingenieur 
R. Weder das wesentlichste über den Fisenbetonbau zusammen- 
gestellt. Hier werden der Beton, die Berechnung der Eisenbeton- 
konstruktionen, die Herstellung der Bauteile in Eisenbeton und 
ihre Verwendung im Hochbau besprochen. 

Alle Kapitel sind klar und verständlich geschrieben und mit 


Sachkenntnis bearbeitet; auch die aufsere Ausstattung des Buches 


Das vierte von dem Dipl. Jna.” 
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ist mustergiltig. Das Werk wird daher allen Bautechnikern als 


Lehrbuch und Nachschlagebuch ein wertvoller Schatz sein. Gi. 


Bürgerliche Hochbaukunde und Baupolizei. Teil I: 
Grundrifsausbildung des Wohnhauses und anderer 
öffentlicher Gebäudeanlagen. Bearbeitet von A. 
vonPannewitz,Regierungsbaumeister und Professor, 
Oberlehrer an der Königl. Baugewerkschule Görlitz. 
Leipzig 1909. Verlag von H. A. Degener. Preis 
geh. 1,40 M. 


Dieses Buch vertritt in Degeners umfassender Leitfaden- 
sammlung für Baugewerkschulen, verwandte Lehranstalten und die 
Praxis die Hochbaukunde. Es behandelt in klarer und zusammen- 
gefalster Darstellung das Lehrpensum des bezeichneten Faches nach 
den Vorschriften vom Juni 1908 für preufsische Baugewerkschulen 
und ist entsprechend dem Stoffe für jede Klasse in 4 Abschnitte 
A—D eingeteilt. Das Buch gibt für billigen Preis einen guten 
Anhalt für den Unterricht, erspart das lästige Nachschreiben der 
Leitsätze und bietet auch eine zweckmälsige Grundlage für den 


Selbstunterricht. —r. 


Hochbaukunde. Von Ingenieur Hermann Daub, 
Professor der K. K. Technischen Hochschule in Wien. 
H. Teil: Träger, Stützen, Mauern, Decken. Mit 
1114 Abbildungen im Text. 2. Auflage. III. Teil: 
Dächer, Stiegen, Türen, Fenster, Vorbauten, Abfuhr 
der Abfallstoffe, Innen-Ausbau, Fundamente Mit 
188 Abbildungen im Text. 2. Auflage. Leipzig und 
Wien 1909. Franz Deuticke. Preis für jeden Teil 
840 M geh. 

Das vorliegende Werk, welches aus 4 Teilen besteht, von 
denen Teil I: Die Baustoffe, Teil IV: Die Bauausführung noch nicht 
erschienen sind, kann als ein willkommenes Nachschlagebuch für 
den Hochbauer angesehen werden. In gedrängter Kürze sind alle 


einschläglichen Fragen behandelt. Z. 


Ueber moderne Flugtechnik. Von Ingenieur Dr. phil. 
Artur Boltzmann. Ztschr. Oesterr. 1909. No. 6, 
S. 89 u. £ Mit Abb. 

Besprechung der verschiedenen Systeme von Ballons und 


Flugmaschinen, —n. 


Der gegenwártige Stand der Motorluftschiffahrt. 
Von Ingenieur Ansbert Vorreiter. Dinglers J. 
1909. Heft 9, S. 134 u. f. Mit Abb. 


Beschreibung verschiedener Flugapparate. —n. 


Kalender für Architekten 1909. Herausgegeben von 
Regierungsbaumeister Albert Heinr. Hefs. Mit 
177 Abbildungen im Text. Berlin C. Verlag von 
W. & S. Loewenthal. Preis 1,50 M. 


Der Kalender enthált in der úblichen Form Mafs-, Múnz- und 
Gewichts- sowic mathematische und andere technische Tabellen, 


ferner Angaben aus den Gebieten des allgemeinen und des Hoch- 


baues, baupolizciliche Bestimmungen und Gesetzesauszüge. —n. 
Beton-Taschenbuch 1909. III Teile. Verlag der 
Tonindustrie-Zeitung G. m. b. H., Berlin. Preis 2 M. 


Der I. Teil ist ein Notizkalender, der II. und Ill. Teil enthalten 
die notwendigsten Angaben aus dem Spezialgebiete der Beton- 
bauweise bezüglich Beschaffenheit der Baumaterialien, Bereitung 
des Betons, Verarbeitung und konstruktive Verwendung bei den 
Hochbauten. Für solche, die sich kurz über die einschlägigen 
Verhältnisse durch ein Taschenbuch unterrichten wollen, kann das 


Werk empfohlen werden. —n. 


Zahlentafeln fiir Platten, Balken und Plattenbalken 
aus Eisenbeton. Von kegierungsbaumeister W eese. 
Teil 11: 18 Tafeln. Berlin 1909. Verlag der Ton- 
industrie-Zeitung G. m. b. H. Preis geb. 6 M. 

Das Werk enthält die erforderlichen Abmessungsgröfsen für 
verschiedene Nutzlasten und Belastungsfälle unmittelbar zur Entnahme 
für das Projektierungsbureau und kann zur Anwendung solchen, die 
wegen der 


viele derartige Berechnungen vorzunehmen haben, 


grofsen Zeitersparnis empfohlen werden. —n. 


Verlag von F. C. Giaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 


2. Bau.solcher Bahnen. 


f) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, Schiebe- 
bühnen, Wasserversorgung, Ladevorrichtungen; einschl. 
Be- und Entwasserung und Beleuchtung. 


Die Berechnung ebener und gekrümmter Behälter- 
böden. Von Dr. Philipp Forchheimer, Professor 
an der Technischen Hochschule in Graz. Zweite 
vermehrte, Auflage. Mit 26 Textabb. Berlin 1909. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 2,40 M. 

[V. D. M.] 


Die neue Auflage, welche 46 Druckseiten umfaíst, enthált eine 


klare und übersichtliche Berechnung der ebenen und gekrümmten 


Behälterböden und ihrer Auflagerung. Daran reiht sich die Be- 
rechnung flach gekrümmter aufsenbelasteter Platten bezw. Böden 
auf Einbeulung. In gleicher Weise werden alsdann aufrechte 


belastete Trommeln, die aufser der lotrechten Beanspruchung einen 
Innen- oder Aufsendruck oder aber gar keinen Radialdruck erfahren, 
Den Schlufs bildet 
verzeichnis über die Berechnung von Behältern sowie platten- und 


auf Einbeulung untersucht. ein Literatur- 


rohrförmigen Körpern. Peter. 
3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


Locomotive articulee compound, type Mallet pour 
marchandises, de l’Erie Railroad. Gen. civ. vom 
16. Januar 1909, S. 190. 

Die Lokomotive wird von 2 sehr beweglichen Drehgestellen 

Die 

welche die Räder des hinteren Drehgestelles 


getragen, von denen jedes auf 8 Triebrädern montiert ist. 
Hochdruckzylinder, 
treiben, haben einen Durchmesser von 635 mm, die Niederdruck- 
zylinder, an dem vorderen Drehgestell angebracht, haben 990 mm 
Durchmesser. Dic Zugkraft beträgt 43 000 kg. Das Dienstgewicht 


der Maschine beträgt 185 t. Z. 


Machines Mallet du chemin de fer du Hedjaz. Rev. 
gén. d. chem., Januar 1909, S. 63—65. Mit Abb. 

2/3 + 3/3 Mallet-Maschine von 1,05 m Spurweite fûr die Hedjaz- 
Bahn, gebaut von Henschel & Sohn. Zylinder - Durchmesser 
320/510 mm, Hub 560 mm, Druck 12 Atm., Hzfl. = 150 qm, 
R = 2,5 qm, Lokomotiv-Leergewicht 46,5 t, Dienstgewicht 52,5 t, 
Reibungsgewicht 46 t, Tender-Leergewicht 15 t, Dienstgewicht 39 t, 
18 cbm Wasser, 56 t Kohlen. Og. 


l0achsige Glieder-Verbundlokomotive System Mallet 
mit 2x4 Treibachsen (1D + DI) Gebaut von den 
Baldwin-Werken fúr die Southern Pacific-Bahn. Railw. 
Gaz. vom 14. Mai 1909, S. 645. 


Die Lokomotive stellt einen neuen Rekord dar. Sie wiegt 
430 000 Pfund mit 390000 Ptund aut den Treibachsen und weist 
bei ihren sehr groisen Abmessungen mehrere neue Konstruktions- 
gedanken auf. Der Aufsatz beschreibt sie ausführlich und gibt 
zahlreiche Abbildungen. D. 


Die elektrischen F 4/4-Lokomotiven am Simplon. 
Von E. Thomann und K. Schnetzler. Ztschr. d. 
Ing. 1909. No. 16, S. 607. Mit Abb. 


Mitteilung über die Bauart zweier von der Firma Brown, 
Boveri & Comp. in Baden für die Schweizerischen Bundesbahnen 


gelieferten elektrischen Lokomotiven nach cinjährigem Betrieb. B. 


Hohe Dampfspannungen in der Lokomotive. Railw. 
Gaz. vom 26. Februar 1909, S. 276 u. folg. 

W.F.M Gots, Dean of the college of engineering, University 

of Illinois, gibt einen zusammenfassenden Bericht über die Ergeb- 

nisse der Versuche, die in den Laboratorien der Purdue-Universität 


über den Gezenstand angestellt worden sind. D. 


Die Kosten des Lokomotivbetriebs im Vergleiche 


zum Motorwagenbetrieb. Ztg. D. E.-V. 1909. 
No. 35, S. 578. 
Die Angaben stützen sich auf Versuche der Chicago, Rockei 


Island and Pacific-Eisenbahn auf einer 49 Meilen langen Strecke in 
den Monaten November und Dezember 1908 und Januar 1909. 
Nachdem hierbei für 
erzielt waren, sollen die Versuche mit dem Motorwagen auf einer 


den Motorwagen günstigere Ergebnisse 
5 Meilen langen Strecke mit sehr lebhaftem Verkehr fortgesetzt 


werden. —r. 


Von 
vom 26. Marz 1909, 


Die Verwendung des Stahls im Wagenbau. 
John Ames. Railw. Gaz. 
S. 418. 


Die groise Verbreitung, die die Stahlwagen auf der Penn- 
sylvania-Bahn gefunden haben, ist ersichtlich aus einer Notiz 


ebenda S. 401. D. 


Electricity. Scientf. Am. vom 3. April 1909, S. 259. 

“ Für die Vereinigte Eisenbahn-Gescllschaft von St. Louis werden 
Die 
Wagen sollen leichter als hölzerne gemacht werden können und 


jetzt nur noch ganz aus Stahl bestehende Wagen angefertigt. 
weniger kosten. Man schätzt wegen des geringeren Gewichtes 
die Betriebskosten-Ersparnis pro Jahr auf 50 bis 60 Dollars für 
jeden Wagen. La 


Voitures américaines en service sur les chemins 
de fer japonais. Gén. civ. vom 16. Januar 1909, 
S. 190, 

Japan hat im Jahre 1906 das Eisenbahnnetz der Insel Kiushiu 
durch die Strecke Nagasaki und Moji vervollstándigt und neuerdings 
5 Wagen amerikanischer Konstruktion eingeführt. Es sind Wagen 
von 18,5 m Länge, 2,5 m Breite, die auf dreiachsigen Drehgestellen 
laufen. Die Ausstattung weicht wenig von derjenigen der Pullman- 
Wagen ab. Z.: 


Voitures avec porte d’entrée sur le côté utilisées 
en Nouvelle-Zélande. Rev. gén. d. chem., Januar 
1909, S. 62. Mit Abb. 

Strafsenbahnwagen in Neu-Seeland mit Decksitzen und seitlichen 

Die Wagen haben 6 Abteile, 

Raucher, und fassen 60 Personen innen, 51 auf dem Verdeck. 


eines davon für 
Og. 


Eingangstüren. 


Personenwagen der neuen Automobil-Gesellschaft. 
Von Oberingenieur O. Winkler. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 7, S. 256. Mit Abb. 

Eingehende Beschreibung der Bauart eines neuen Personen- 

wagens der neuen Automobil-Gesellschaft m. b. H. in Berlin. B. 
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Der Versuchswagen der Universitat von Illinois 
und der Hlinois-Zentral-Bahn. Railw. Gaz. vom 
5. Marz 1909, S. 304. 


Beschreibung mit Abbildungen. 


Die Akkumulatoren-Doppelwagen der lreufsischen 
Staatsbahn-Verwaltung. Von Reg.-Baumeister HOnsch 
in Breslau und Dr.- Jna. W. Mattersdorff in Berlin. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 6, S. 204. Mit Abb. 

Zur Verwendung auf kúrzeren Strecken mit schwachem Verkehr 
sind von der Verwaltung in neuerer Zeit Selbstfahrer, Doppelwagen 
mit Akkumulatoren, cingeführt worden, die eingehend beschrieben 


werden. B. 


Abnutzung und Lebensdauer der wesentlichsten 
Teile des rollenden Materials bei Strafsenbahnen. 
Ztschr. f. Kleinb., April 1909. 

einem Bericht des Betriebsdirektors Stahl in 

Der Bericht 


empfiehlt die Einführung einer Normalachse für Strafsenbahnen und 


Auszug aus 
Düsseldorf für den Münchener Strafsenbahnkongreis. 
die Verwendung starker Radreifen. Kugellager sollen sich gar nicht, 
Rollenlager dagegen besser bewährt haben. Die Erfahrungen mit 
einachsigen Drehgestellen sind besprochen und es werden auf Grund 
ugd gröfserem Radstand 


derselben Versuche mit festen Achsen 


befürwortet. —ck— 


A new standard steel coke car for the Pennsylvania 
R.R. Engg. News vom 11. März 1909, Bd. 61, No. 10, 
S. 214. Mit Abb. 


Der Wagen hat eine gröfsere Tragfähigkeit als alle bisher 
gebauten Kokswagen. 
im Wagenboden. Der Wagen hat eine Tragfähigkeit von 100 000 Ibs. 
(45 000 kg). H—e. 


Stahl u. Eis. 1909. 


Er hat vier Trichter, das macht 8 Oeffnungen 


Neue amerikanische Kokswagen. 
No. 16, S. 602 u. f. Mit Abb. 
Notiz nach „Zngineering News“ 1909, 11. Marz, S. 274 über 
ciserne Kokswagen der Pennsylvania-Bahn mit Bodenklappen von 
45,4 t Tragfahigkeit = 79 cbm Koks. —n. 


Neuer Verschluís für geprefste Achshalter der 
Güterwagen. Von Alex. Dieterich sen., Techn. 
Eisenbahn-Betriebs-SekretärinCöln-Ehrenfeld. Glasers 
Ann. 1909, Bd. 64, Heft 3, S.57. Mit Abb. 

Beschreibung der Konstruktion, die den Vorzug hat, dafs der 


Verschluís bei zunehmender Beanspruchung immer fester wird. B. 


Soupape de súreté a charge réduite et a compen- 
sation. Gen. civ. vom 23. Januar 1909, S. 205. 
Beschreibung eines neuen Sicherheitsventils, als dessen Erfinder 


ein Herr Maneby aus Neufchäteau bezeichnet wird. 2: 


Wichtigkeit des Luftzuges bei Kesselfeuerungen. 
Versuche der Nordamerikanischen Geologischen 
Landes-Anstalt. Franklin I. 1909. No.2, S. 110. 


In einem kurzen Bericht wird nachgewiesen, wie eingehende 


Untersuchungen in der St. Louis Feuerungs-Prüfanstalt ergeben 
haben, dats man durch vermehrte Luftzuführung die Leistung von 
Kesseln, auch bei Lokomotiven, um das drei- bis vierfache 
erhöhen kann. Je Z: 


Breite Feuerkisten an Lokomotiven. Von Wirkl. 
Geh. Oberbaurat Müller. Verkehrstechn. W. 1909. 
S. 3571. Mit Abb. 


Die bei den preufsisch-hessischen Eisenbahnen 


Meinung, dafs die lange und schmale Feuerkiste der Lokomotiven 


vorhandene 


der breiten aber kurzen und über den Rahmen hinausgehenden 


Feuerkiste vorzuziehen sci, hat sich jetzt auch bei den amerikanischen 

Bahnen herausgebildet. Gi. 

Le chauffage aux huiles lourdes de petrole des 
locomotives des chemins de fer de l'Etat roumain. 
Gen. civ. vom 6. Februar 1909, S. 238. 


Während man früher in Rumänien nur Holz und ausländische 
Er- 


Kohlen als Lokomotivfeuerung verwendet hat, wurden seit 
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schliefsung neuer Petroleumquellen im Jahre 1895 hauptsächlich 
Im Jahre 1903 betrug der 


Maschinenpark 603 Lokomotiven, davon wurden 490 mit schwerem 


Petroleumrückstände verwendet. 
Petroleumöl geheizt. Die schweren Oele sind die Rückstände der 
Destillation und Ratfinage des natürlichen Petroleums und betragen 
ungefähr 40 pCt. desselben. 

Die Einrichtungen der Lokomotive, insbesondere der Feuer- 
buchse, für die Verwendung des flüssigen Heizmaterials werden 


beschrieben und durch Figuren erläutert. Z. 


Oelfeuerung bei Lokomotiven der Mexikanischen 
Zentralbahn. Von EisenbahnbauinspektorSchmedes. 
Verkehrstechn. W. 1909. S. 408 u. f. 

Eingehende Angaben und Zeichnungen über die Art der bi 
den Mexikanischen Zentralbahnen erprobten Oelfeuerung. Gi. 

Vergleich der Heizstoffkosten eines Oelmotorwagen- 


und eines Dampflokomotivbetriebes auf Rock 
Island. Railw. Gaz. vom 9. April 1909, S. 477. D. 


a 


Die Temperaturmessungen im Feuerraum der 
Dampflokomotive wáhrend der Fahrt. Von 
A. Krukowsky und Professor G. Lomonossow. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 9, S. 345. 

Mitteilung über Versuche die auf der Strecke Dolginzewo-— 

Nikopol— Alexandrowsk der Jekaterina-Eisenbahn unter Anwendung 

des elektrischen Kompensationsverfahrens ausgeführt worden sind. 


B. 


Commande des freins à vis des wagons à 20 tonnes 
de la Compagnie de l'Est. Rev. gen. d. chem., 
Januar 1909, S. 63. Mit Abb. 

Beschreibung der Antriebsvorrichtung einer Schraubenbremse 
bei 20 t-Gúterwagen der Ostbahn. 
geschicht bei lecren Wagen mit geringerem, bei belasteten Wagen 
mit erhóhtem Bremsdruck. Og. 


französischen Das Bremsen 


L’usure des engrenages de transmission des moteurs 
de locomotives électriques. (Die Abnutzung der 
Uebertragungszahnräder der Motoren von elektrischen 
Lokomotiven.) Gen. civ. vom 9. Januar 1909, S. 175. 


Die ersten Zahnradübersetzungen der elektrischen Lokomotiv- 
motoren waren sehr häufig einer schnellen Abnutzung und Brüchen 
unterworfen. Man ist diesem Uebelstand dadurch begegnet, dais 
man die Zahnräder aus Stahl herstellte und sie mit einer abnehm- 
baren, leicht zu ersetzenden Zahnkrone versah. 

Zur Verminderung der Abnutzung und des Bruches der Trieb- 
räder gibt Norman Lichtfield folgende 3 Mittel an: 

l. Anwendung von Zähnen ganz geringen Mafses. 2. Her- 
stellung der Triebräder aus Stahl von sehr hoher Elastizitätsgrenze. 
3. Den Neigungswinkel der Transmission zwischen 14,5 bis 20 Grad 
zu wählen. 

Er schlägt aulserdem vor, den Zähnen eine länglich spindel- 
artige Form zu geben, um die lokalen Abnutzungen zu vermeiden. 


Zi 


Indicateur de vitesse différentielle. Gén. civ. vom 


9. Januar 1909, S. 173. 


Der Artikel bringt Ansichten 


Geschwindigkeitsmesser, 


und Beschreibung von einem 


welcher von John Tornycroft erfunden 


wurde. Z. 


Selbsttatige Sandstreu-Vorrichtung zur Verbesserung 
der Bremswirkung. Mitgeteilt von C. Brütsch, 
Ingenieur in Bern. Organ. 1909. Heft 1. Mit Abb. 

Von der Gesellschaft für Adhásionsapparate ist eine Sandstreu- 
die 
derartig in Verbindung gebracht wird, dafs bei Betätigung der 


vorrichtung erfunden worden, mit der Westinghouse-Bremse 


Bremsen sämtliche Räder des Zuges gesandet werden. Versuche 
auf der Bern— Neuenburg-Bahn haben ergeben, dafs der Bremsweg 
durch diese Sandstreuvorrichtung um 32 pCt. gekürzt werden kann. 
Bei 


Benutzung und haben sich bewáht. 


sind diese Sandstreuer schon in 
Sd. 


mchreren Strafsenbahnen 


Explosive energy of a boiler. Scientf. Am. 


6. Marz 1909, S. 185. 


vom 
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Der Aufsatz 
Lokomotivkessels. 


bringt Ansichten der eines 
Derselbe 
abgehoben und 60 m weit weggeschleudert. Einzelne Teile flogen 


85 m durch die Luft. Z. 


von Explosion 


wurde vollständig vom Untergestell 


Das Wanken der Lokomotiven unter Berücksichti- 
gung des Federspieles. Von J. Jahn, Professor 
an der Technischen Hochschule Danzig. Ztschr. d. 
A No. 14, S. 521; No. 15, S. 573; No. 16, 
S. 621. 


Der Umstand, dafs das Höherlegen der Kesselachsen der 


Lokomotiven nicht den seinerzeit von Crampton befürchteten 
Uebelstand gezeigt hat, veranlafste den Verfasser zu der vor- 
liegenden Besprechung. B. 


Untersuchungen über das unruhige Laufen der 
Drehgestellwagen. Von Eisenbahn-Bauinspektor 
Weddigen, Breslau. Glasers Ann. 1909. Bd. 64, 


Heft 5, S.97. Mit Abb. 


Unter Bezugnahme auf die Veröffentlichungen des Regierungs- 
rats Mehlis hat Verfasser weitere Untersuchungen über das unruhige 
Laufen der Drehgestellwagen angestellt und berichtet darüber. B. 


Vom ruhigen Laufe der Eisenbahnwagen. Von Baurat 
C. Guillery. Verkehrstechn. W. 1908. No. 4, S. 49. 


Electricity. Scientf. Am. vom 27. März 1909, S. 239. 


Der Staat Nord-Karolina hat ein Gesetz erlassen, nach welchem 
die Maschinen auf allen durchgehenden Linien und solchen, die 
115 Meilen (engl.) elektrischer Oberlicht- 


beleuchtung versehen werden müssen. Z. 


langer als sind, mit 


Die Gleichstrom-Querfeldmaschine und ihre An- 
wendung, insbesondere für elektrische Zugbe- 
leuchtung. Von Dipl. ina. Rich. Neumann. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 4, S. 129, Mit Abb. 


Beschreibung der von Dr. Rosenberg konstruierten und von 


der Allgemeinen Elcktricitäts-Gesellschaft gebauten Querfeldmaschine | 


für die Zugbeleuchtung. B. 


Mechanische Kälteerzeugung beim Eisenbahntrans- 
port. Von Joseph H. Hart. Railw. Gaz. vom 
16. April 1909, S. 522. D. 


4d. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 
Les grandes lacunes du reseau navigable de la 


France. Comparaison des transports par voie d’eau 
et par voie ferrce. Gen. civ. vom 30. Januar 1909, 
S. 224, 


Der Verfasser halt die Bevorzugung der Fisenbahnen auf Kosten 
der Kanäle in Frankreich für einen grofsen ökonomischen Fehler. 
Nach den statistischen Angaben wurden im Jahre 1905 auf Flüssen 
und Kanäleı Frankreichs 5100 000 Kilometertonnen geleistet und 
die Transportkosten variierten zwischen 0,08 und 2 centimes pro 
Die 5100 000 Kilometertonnen kosteten 76500 000 
Franks. Nach derselben Statistik kostet die Kilometertonne per 
Bahn befördert 4,5 centimes und die auf Schiffsgefäfsen beförderten 
Güter würden, wenn mit der Bahn befördert, „229 500 000 Franks“ 
gekostet haben. Z. 


Kilometertonne. 


Ueber die Verminderung der Betriebsausgaben der 
preulsischen Staatseisenbahnen. Von Geh. Re- 
gierungsrat Schwabe. Glasers Ann. 1909. Bd. 64, 
Heft 7, S. 147. 


Verfasser weist darauf hin, dafs der Betriebskoeffizient beständig 
gestiegen ist, und macht Vorschläge, dem durch Verbesserung der 
da bei 
immer, wie zu den Zeiten unserer Väter, dieselbe mit der Schaufel 


Umladung von Massengútern entgegenzutreten, uns noch 


bewirkt werde. Auch durch grdfsere Ausnutzung der Wagen 


könnten bedeutende Ersparnisse gemacht werden. B. 


Die Betriebslánge. Von A.RühlevonLilienstern, 
Oberbaurat in Dresden. Organ. 1908. Heft 24. 


Die Abhandlung bezweckt die Ermittelung der Betriebslange 


unter Berücksichtigung des Einflusses der Krümmungen und 
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Steigungen. Die bisher üblichen Ermittelungen werden einer näheren 
Untersuchung unterzogen, und es wird darauf hingewiesen, dafs die 
Ergebnisse der bisherigen Frmittelungen einer Verbesserung 


bedürfen. Sd. 


Abhängigkeit des Heizstoffverbrauchs der Loko- 
motiven von den Betriebsleistungen der Eisen- 
bahnen. Von A. Richter, Regierungs- und Baurat, 
Vorstand der Eisenbahn - Maschineninspektion 1 


Schneidemühl. Organ. 1909. Heft lund 2. Mit Abb. 


Verfasser versucht, den Einflufs der grófseren Zuggeschwindig- 
keit, des gröfseren Zuggewichts, der schweren Lokomotiven auf 
den Kohlenverbrauch festzustellen, und kommt zu dem Schlufs, dafs 
die Forderung des Betriebes nach immer gröfseren, leistungs- 
fähigeren Lokomotiven und das Nachgeben seitens des Lokomotivbans 
nicht in letzter Linie dazu beigetragen haben, die Sparsamkeit des 
Eisenbahnbetricbes sinken zu lassen. Sd. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
2. Dampfmaschinen. 


Zur Dampfturbinentheorie. Verfahren zur Berechnung 
vielstufiger Dampfturbinen. Von Dr.-Ing. Wilhelm 
Deinlein. Mit 51 Abb. im Text. München nnd 
Berlin 1909. Druck und Verlag von R. Oldenhourg. 
Preis geb. 4 M. [V.D.M.] 

Das Werk bringt wiederum Neues zur Erschliefsung des immer- 
hin schwierigen Gebietes des Dampfturbinenbaues und bildet einen 


wertvollen Ersatz des Verfahrens der Berechnung von Dampfturbinen 


auf zeichnerischer Grundlage. Ltz. 
4. Allgemeines. 
Neuere Kraftanlagen. Eine technische und wirt- 


schaftliche Studie auf Veranlassung der Jagorstiftung 
der Stadt Berlin bearbeitet von E. Josse, Professor 
an der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin, Vor- 
steher des Maschinenbau-Laboratoriums. Mit 55 Abb. 
im Text. München und Berlin 1909. Druck und 
Verlag von R. Oldenbourg. Preis 4 M. [V.D.M.] 


Bei dem besonders in den letzten Jahren aufgetretenen scharfen 
Wettbewerb zwischen den verschiedenen Arten der Wärmekraft- 
maschinen hat das Buch auf allseitiges Interesse zu rechnen. Für 
die vorurteilslose und einwandfreie Beurteilung aller in Betracht 
kommenden Fragen bürgt schon der Name des Verfassers. 

Ausgehend von den Brennstoffen, ihren Eigenschaften und der 
Ausnutzung ihrer Wärmeenergie, werden die verschiedenen Wärme- 
kraftanlagen mittlerer Grófse bis etwa 800 PS behandelt und zwar 
Lokomobilen, Dampfkesselanlagen mit Kolbendampfmaschinen und 
Sauggasanlagen, Dieselmotoren und Motoren für 
Die Angaben werden durch Versuche belegt, 


Dampfturbinen, 
flüssige Brennstoffe. 
welche überall durch sehr anschauliche graphische Darstellungen 
ergänzt werden. Besonders zu begrülsen ist es, dafs ein Abschnitt 
die wirklichen Verbrauche und Betriebskosten bei ausgeführten 
Anlagen in Ergänzung zu den erreichbaren Versuchswerten behandelt. 
Leider ist hier die Zahl der Anlagen, von denen Verbrauchswerte 
gebracht werden, sehr knapp (für Dampfturbinen nur 2, für Loko- 
mobilen nur °3). Eine Erweiterung wäre gerade hier sehr 
erwünscht. 

Zum Schlusse werden getrennt von den bereits erörterten rein 
technischen und wirtschaftlichen Fragen diejenigen bezügl. Anlage- 
kosten und Raumbedarf behandelt. Als Anhang sind beigefügt: 
Versuche an einem 8 PS-Naphthalinmotor und an einer Deutzer 


Feinanthrazit-Gaskraftanlage. F. 


Die Reinigung des Kesselspeisewassers. Von Eugen 
Heidepriem, Kattowitz. 2. vermehrte Auflage neu 
bearbeitet von Johannes Bracht, Düsseldorf und 
Dr. Georg Hausdorff, Essen-Ruhr. Mit 38 Abb. ım 
Text. Berlin 1909. Verlag der Polytechnischen Buch- 
handlung A. Seydel. Preis geh. 2 M, geb. 2,50 M. 

| [V.D.M.] 

Das Werk bringt alles auf dem im Titel angezogenen Gebiete 

Wissenswerte kurz und klar, so dafs seine Beschaflung für jeden 


Ltz. 


Kesselbesitzer sehr instruktiv und empfehlenswert ist. 
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VI. Verschiedenes. 


Volkswirtschaft und Staat. Von Dr. phil. et jur. 
Carl Kindermann, Professor. (Wissenschaft und 
Bildung, Band 59.) Leipzig 1908. Verlag von Quelle & 
Meyer. Preis geh. 1 M, geb. 1,25 M. IV. D. M.] 

Das fesselnd geschriebene Werk behandelt in knappen, grofsen 

Zügen die Wechselwirkung zwischen Staat und Volkswirtschaft. 

Nach 


Staates zur Volkswirtschaft im Laute der Jahrhunderte wird die 


einer kurzen geschichtlichen Darlegung der Stellung des 


Mitarbeit der Volkswirtschaft an staatlichen Zielen, im besondern 
im Etatswesen, besprochen, alsdann die Mitwirkung des Staates an 
der volkswirtschaftlichen Tätigkeit, sei es direkt durch Eigen- 
produktion, sei es indirekt im Wege allgemeinen Ordnens und 
Fflegens, sowie durch besondere Förderung einzelner Stände. So 
kommen Staatseinnahmen und -ausgaben, Steuern, Finanzorganisation 
und Technik, Eisenbahnen und Wasserstrafsen, Heer, Flotte, Justiz, 
Geld-, Bank- Land- 
Handel und Gewerbepolitik usw. Das 


Werk bildet eine treffliche Einführung in die Búrgerkunde. Sch. 


Les traveaux du port de Talcahuano (Chili). Gén. 
civ. vom 20. Márz 1909, Bd. 54, No. 20, S. 355. Mit Abb. 


Die Ufermauern und Molen in diesem Hafen sind mit Kaissons 


Diplomatie, und Börsenwesen, Schulwesen, 


wirtschaft, zur Sprache. 


aus Eisenbeton, und Hinterfüllung aus Beton und 
Die 


holländischen Zeitschrift „De /ugenicur“ entlehnt. 


mit Füllung 
Steinschüttung hergestellt. Mitteilung hierüber ist der 


H—e. 


Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grund- 
sátzen. Von Camillo Sitte. Vierte Auflage. Mit 
einer Heliogravúre, 114 Illustrationen und Detail. 
planen. Wien 1909. Verlag von Karl Graeser & Cie. 
Leipzig bei B. G. Teubner. Preis geh. 6 M, geb. in 
Leinen 7,40 M. | . 

Der hohe Wert dieses zuerst im Jahre 1889 erschienenen 
Werkes, das der Verfasser als einen Beitrag zur Lösung moderner 
Fragen der Architektur und monumentalen Plastik unter besonderer 
Beziehung auf Wien bezeichnet, ist allgemein bekannt. Die von 
den Söhnen des im Jahre 1903 verstorbenen Verfassers nunmehr 
Sie 
des Verfassers über 


herausgegebene neue Auflage ist daher sehr zu begrüfsen. 


ist vermehrt worden durch eine Schritt 


„Grofsstadtgrün®, die bisher nur einem kleinen Lescrkreise zu- 
gänglich war, sowie durch Pläne des Festplatzes in Olympia, der 
in Athen und des Forum Romanum, die nach den 
Der Wortlaut ist 


nur einige Grundrisse sind 


Akropolis 
neuesten Forschungsergebnissen bearbeitet sind. 
im übrigen unverändert geblieben, 
erneuert und gezeichnete Ansichten soweit wie möglich durch 
photographische Aufnahmen ersetzt worden. Dem gediegenen 
Inhalte des Buches entspricht seine Ausstattung in Papier, Druck 


und Abbildungen. zai 


Schlafzimmer- Möbel, einfache bürgerliche Ein- 
richtungen in moderner Stilart. Wettbewerb der 
Königl. Württembergischen Zentralstelle für Gewerbe 
und Handel. Im Auftrag der Zentralstelle heraus- 
gegeben von Professor Paul Schmohl, Architekt. 
Verlag von Otto Maier in Ravensburg. Vollständig 
in 10 Lieferungen a 2 M. 

Das Werk enthält preisgekrönte Möbelzeichnungen für búrger- 


liche Schlafzimmereinrichtungen. Dem Geschmack der Neuzeit 
entsprechend sind dıe Formen der Möbel gewählt, in ihrer Einfach- 


heit scheinen sie für das solide Bürgerheim besonders geeignet. Z. 


Die wirtschaftliche Lage Rulslands an der Iland des 
Entwurfs zum Reichsbudget für 1909. VonDr. Mertens. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 592—609. 


Bautechnische Chemie. Von M. Girndt. Leipzig- 
Berlin 1909. B. G. Teubner. 1,20 M. 
Kurzer Leitfaden für Fachschulen, der das Gebiet in leicht 
darstellt. Alle Produkte der Elektro- 
JZ. 


fafslicher Form übersichtlich 


chemie sind jedoch nicht erwähnt. 


Baukonstruktion. Dritter Band. Die massiven und 
Holzbalkendecken. Von Il. Feldmann, Architekt 
und Königl. Oberlchrer. (Bibliothek der gesamten 
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Technik, 119. Band.) Mit 277 Abbildungen im Text 
und 1 Tafel. Hannover 1909. Dr. Max Janicke, 
Verlagsbuchhandlung. Preis kart. 3,60 M. 

Das Buch behandelt in 
schiedenen Arten von Deckenkonstruktionen, die in der Praxis am 
Es ist als Lehrbuch für den Unterricht auf 
als Hilfsmittel für den 
stehenden Techniker bestimmt. Sd. 


leichtverstandlicher Form die ver- 


meisten vorkommen. 


Baugewerkschulen und in der Praxis 


Das kleine Verblendziegelbuch. Von der Schrift- 
leitung der Tonindustrie-Zeitung bearbeitet infolge 
eines Preisausschreibens des Vereins Deutscher 
Verblendstein- und Terrakottenfabrikanten E. V. 
Kennwort: „Tegula ornans“. Berlin 1900. Verlag 
der Tonindustric-Zeitung. Preis geh. 1 M. 

Das kleine Heft gibt in gedrángter Form Aufschlufs über die 
Anwendung von Verblendziegeln, úber deren Farben und Formen, 
úber die verschiedenen Verbánde, úber die Behandlung, Fugung und 
Reinigung von Verblendziegelflachen. Sd. 
Die Arbeiten des inneren Ausbaus, Treppen, Túren, 

Fenster, Laden, Beschlige. Fir die Praxis und den 
Schulgebrauch bearbeitet von Architekt Bernhard 
Milde, Professor an der Königlichen Baugewerkschule 
in Cassel. Mit 158 Abbildungen im Texte. (Bibliothek 
der gesamten Technik, 130. Band.) Hannover 1909. 
Dr. Max Jänicke, Verlagsbuchhandlung. Kart. 2,20 M. 


Die kurzgefafste Darstellung der Arbeiten des inneren Ausbaus 
wird sowohl dem lernenden als auch dem ausführenden Bautechniker 
cin schätzbares Hilfsmittel werden. Sd. 


Muster zu einer neuen Polizeiverordnung über die 
bauliche Anlage, die innere Einrichtung und den 
Betrieb von Theatern, öffentlichen Versammlungs- 
räumen und Zirkusanlagen. Berlin 1909. Verlag von 
Wilhelm Ernst & Sohn. Geh. 2,50 M. 

Diese Bestimmungen sind durch Erlafs der Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten und des Innern vom 6. April 1909 an die 
Herrn Regierungsprasidenten und Polizeipräsidenten mit dem Avf- 
trage überwiesen worden, nach diesem Muster eine neue Polizei- 
verordnung für ihre Bezirke zu erlassen. . Sd. 


Schönheit und Zweckmälsigkeit von Maschinen 
und Bauwerken. Von Ingenieur Otto Schulz, 
Schlachtensee. Hann. Ztschr. 1909. Heft 1. 

Der Aufsatz behandelt: „Die ästhetische Befriedigung bei den 

Schöpfungen des Ingenieurs“ an der Hand einer Reihe von Dar- 

stellungen. Sd. 


Die Portlandzementfabrik, ihr Bau und Betrieb. 
Von Heinrich Weidner, Zementtechniker und ehe- 
maliger Leiter von Portlandzementfabriken. Berlin 1909. 
Verlag der Tonindustrie-Zeitung G.m.b.H. 226 Seiten. 
Mit Abb. Preis geb. 10 M. 

Das Werk enthált eine aus der Praxis geschópfte Zusammen- 
stellung der mafsgebenden Gesichtspunkte für die Anlegung einer 
Portlandzementtabrik, für deren bauliche Einrichtung und Herstellung, 
für die Betriebsführung, für Arbeiter- 
Zum Schlufs bietet 
es einen kurzen Ueberblick über die geschichtliche Entwicklung der 


für die Maschinenanlagen, 
verhältnisse und für die Wirtschaftsführung. 


deutschen Portlandzementindustrie. —n. 


Ueber das Aktionsfeld von Motorballons. 
Oesterr. 1909. No. 11, S. 173 u. f. Mit Abb. 


Der Auszug aus ,,Z1l. Aero. Mittlg. 1908“ enthält cine rech- 


Ztschr. 


ncrische Ermittelung über die Fläche, die von cinem Motorballon, 

von einem festen Punkte ausgehend, bestrichen werden kann. —n. 

Die Gesetze des Gleit- und Schwebefluges. Nach 
dem Vortrage F. W. Lanchesters vor der British 
Association. Von Erich Schneckenberg. Dinglers J. 
1909. [left 13, S. 196 u. f. Mit Abb. 


Die Abhandlung gibt kurz die hauptsächlichen Ergebnisse der 
Studien des genannten Forschers tiber die Gesetze des Fluzes auf 


Grund von Beobachtungen am Vogelflug, Fliegermodellen und 


Fliegern. —n. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schrifleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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No. 522 


Beilage zu No. 777 (Band 65 Heft 9) 


I. Eisenbahnwesen. 


2. Bau solcher Bahnen. 


f) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, Schiebe- 

bihnen, Wasserversorgung, Ladevorrichtungen; einschl. 
è Be- und Entwässerung und Beleuchtung. 

Vollständige Beseitigung des bisherigen Einflusses 
der Temperaturschwankungen auf die Wägeer- 
gebnisse von Federwagen für Eisenbahnbetrieb, 
durch Mitverwendung von Nickelstahl bestimmten 
Nickelgehalts. Von Ing. Dopp sen. Glasers Ann. 
1909. Bd. 64, Heft 7, S. 143. 


Wiedergabe eines im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


gehaltenen Vortrages. B. 


3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Hrisung und Beleuchtung. 


Die Anstrengung der Dampflokomotiven. Von 
Strahl, Eisenbahnbauinspektor in Berlin. Mit5 Text- 
abb. (Sonderabdruck aus dem Organ für die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens 1908). Wiesbaden 1909. 
C. W. Kreidel's Verlag. Preis 1,80 M.  [V. D. M.] 


Der Verfasser sucht darzulegen, dafs die bisher bestehenden 
Formeln far die Berechnung der Lokomotiv-Leistungen unzureichend 
sind, und will die Richter’sche Formel: 

Li! n Be 

“How = Ot (. = JI á 
an der Hand von Versuchsergebnissen so umwandeln, dafs sie nicht 
nur die Leistung der Lokomotive bei verschiedenen Geschwindig- 
keiten an der Grenze der Kesselleistung, sondern auch die Grölse 
der Dampfzylinder genügend zum Ausdruck bringt. 

Er geht dabei von der auf dem Roste verbrannten Heizstoff- 
menge aus und bezieht in der aufgestellten Gleichung die Lokomotiv- 
Leistung auf die Rostfläche, während die meisten Formeln sie auf 
die Heizfläche beziehen. 
stellung der Formelkonstanten für die verschiedenen Lokomotiv- 


Es folgen dann Untersuchungen zur Fest- 


einige Berechnungs- 


a 2; 


gattungen und am Schlufs des Aufsatzes 


beispiele. 


4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Lug betricb, 


Nouvelles dispositions proposees pour accroitre la 
capacite du Chemin de fer souterrain de New York. 
Rev. gen. d. chem., Januar 1909, S. 55—62. Mit Abb. 


Vorschläge, um eine bessere Ausnutzung der New Yorker 
Untergrundbalın zu erzielen, durch Umbau der Anlage, und zwar 
durch Vermehrung der Gleise, durch gröfsere Zuggeschwindigkeit, 
schnellere Zugabfertigung, technische Verbesserungen an den Zügen 


und Signalen u. a. m. Og. 


Die schwedischen Fährschiffe für die Eisenbahn- 
fährverbindung Salsnitz— Trelleborg. Glasers Ann. 
1909. Bd. 64, left 6, S. 138. Mit einer Tafel. 


Kurze Beschreibung und Darstellung eines der schwedischen 


Fahrschiffe für die Eisenbahnfährverbindung. B. 


Die Güterwagenverteilung im preufsischen Staats- 
bahnwagen -Verbande. Von  Oberregierungsrat 
Grunow. Glasers Ann. 1909. Bd. 64, Heft 5, S. 93; 
Heft 6, S. 116. Mit Abb. und einer Tafel. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Vortrages. B. 


Zugfórderung durch einfachen Wechselstrom auf 
europäischen Eisenbahnen. Von H. Marchand- 
Thiriar in Brüssel. Railw. Gaz. vom 23. April 1909, 
S. 547. 


Auszug aus einem ausführlichen „Dulletin 


Internationalen Fisenbahn- Kongressverbandes“. D. 


Aufsatze im des 


Engineering. Scientf. Am. vom 13. Februar 1909, S.131. 


Nach einem Intervall von 6 Jahren haben die englischen 
Eisenbahnen den bemerkenswerten Rekord gehabt, dafs sie nach 
zwölfmonatlichem Betrieb nicht ein einziges Menschenleben verloren 
haben. Die relativ gröfste Zahl von Unfällen kamen im Jahre 1906 
vor, welche nach den Untersuchungen auf menschliche Unzuver- 
lässigkeit zurückzuführen waren, während Zug und Gleis vollkommen 


befunden wurden. Z. 


Die Eisenbahnunfálle in den Vereinigten Staaten 
Nordamerikas. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 30, S. 494, 
Angaben fir die Jahre (1. Juli—30. Juni) 1904/5 bis 1907/8. 
—r. 
Die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes 
bei Hauptbahnen. Von Reg.-Baumeister a. D. Fuhr- 
mann. Verkehrstechn. W. 1909. S. 309 u. ff. 
Der in der Denkschrift über die Einführung des elektrischen 
Betriebes auf den bayerischenStaatsbahnen eingeschlagene Rechnungs- 


vorgang wird eingehend erläutert. Gi. 


Zur Einrichtung elektrischer Zugförderung auf der 
Strecke Dessau—Bitterfeld. Ztg. D. E.-V. 1909. 
No. 29, S. 473. 

Mitteilungen hicrúber aus der Begrúndung des dem Landtage 
vorgelegten Eisenbahnanleihegesetzentwurfes. Danach ist u. a. vor 
Ausführung der Gesamtanlage eine Vereinheitlichung der Aus- 
führungsformen für die elektrischen Einrichtungen zur Herabminderung 


der Beschaffungs- und Unterhaltungskosten zu erstreben. —r. 


Elektrisierung der Liverpool— Southport Linie. 


Railw. Gaz. vom 30. April 1909, S. 570. 
Antrittsrede des Präsidenten Aspinall der englischen Institution 
of Mechanical Engineers. D. 


Regles générales adoptées par la Commission suisse 
pour l'électrification des voies ferrées. Gén. civ. 
vom 6. Februar 1909, S. 245. 

Der Autsatz ist der Schweizer Bauzeitung vom 24. und 31. 
Oktober und 26. Dezember enthehen. Die zu Grunde gelegten 
Betriebsgeschwindigkeiten sind für den elektrischen Betrieb dieselben 
wie für den mit Dampflokomotiven, d h. 90 kın in der Stunde, bei 


Schnellzügen mit weniger als 40 Achsen, 45 km für Güterzüge mit 


weniger als 100 Achsen und Personenziige von mindestens 
60 Achsen. Die Maximalzugkraft der elektrischen Lokomotive be- 
trägt 15 t. Der einfache oder 3 phasige Wechselstrom wurde an- 
genommen. Z; 


Troubles of single-phase heavy traction; changes ın 
the New York, New Haven & Hartford R. R. system. 
Engg. News vom 31. Dezember 1908, Bd. 60, No. 27, 
S. 133. Mit Abb. 
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Bei 
gröfsere und kleinere bauliche Fehler vorgekommen. 


der Elektrisierung des genannten Eisenbahnnetzes sind 
Dieselben 
nebst ihren Wirkungen für den Betricb werden in dem vorliegenden 
Aufsatz des Ingenieurs Herrn W. S. Murray eingehend erörtert. 
He: 
New York—New Haven and Hartford-Eisenbahn. 
Dinglers J. 1909. Heft 16, S. 251 u. f. 


Beschreibung von einigen Verbesserungen, die sich nach In- 
betriebnahme der mit Einphasenwechselstrom von 11000 Volt ver- 


sorgten Bahn als notwendig herausgestellt haben. —n. 


Ergebnisse der Versuchsfahrten mit Triebwagen 
und leichten Lokomotiven auf der Lokalbahn 
Prag — Modiau—Dobris. Ztschr. Oesterr. 1909. 
No. 10, S. 158 u. f. 


Beschreibung von Vergleichsversuchen, die auf Anwendung des 


@sterr. Eisenbahnministeriums mit Triebwagen, System Komarck, 


und leichten Lokomotiven vorgenommen wurden. —n. 


Electricity. Scientf Am. vom 27. März 1909, S. 230, 


Bevor der clektrisch betriebene S.-Clair-Tunnel der Eisenbahn- 
verwaltung übergeben wurde, machte die Westinghouse-Gesellschaft 
einige Monate lang Versuche zur eingehenden Prüfung des elektrischen 
Apparates. Aus dem veröffentlichen Bericht ist zu entnehmen, dafs 
die elektrische Lokomotive 1000 t-Züge schleppen konnte, während 
die Dampflokomotive nur solche von 700 t Gewicht zu ziehen im 
Der elcktrische Zug — mit durchschnittlich 27,3 


Wagen pro Zug — machte die Fahrt auf der elektrischen Strecke 


Stande war. 


in 10 Minuten, während der mit Dampfbetrieb arbeitende Zug von 
durchschnittlich 19,7 Wagen hierzu 15 Minuten Die 
Dampflokomotive verbrauchte monatlich für 5000 Dollars Kohlen 


brauchte. 
gegenüber 1152 Dollars für elektrischen Betrieb. Dieser grofse 
Unterschied ist dadurch zu erklären, dafs die Dampflokomotive 
feste Kohlen, die 6 Dollars pro Tonne kosteten, erforderte, während 
auf der Kraftstation weiche Kohlen mit 2 Dollars pro Tonne ver- 


wendet werden konnten. Z. 


Nach EI. Railw. J. 


—m. 


Schaltung von Bahnmotoren. 
Dinglers J. 1900, Heft 14, S. 222. 


Blitzschutz bei elektrischen Bahnen in Amerika. 
Nach EI. Railw. J. 1908. Dinglers J. 1909. Heft 14, 
S. 221. aan 


Die Ausnutzung der Wasserkráfte und die Eisen- 
bahnen. Ztg. D. E.-V. 1909, No. 17, S. 176. 

Mitteilung aus dem Vortrage des Oberbaurats Freiherrnvon Ferstel 

über diese Frage. Danach hat auch dic österreichische Regierung wie 


die bayerische eine Denkschrift ausarbeiten lassen über die Eigen- 


schaften der vorhandenen Grofswasserkräfte in den Alpenlándern. —r. 
L’ergometre d’inertie de Joseph Doyen ct les 
methodes dynamometriques qui en résultent. Par 


A. Huberti, professeur à l’universit& de Bruxelles 
et J. Doyen, ingenieur principal des chemins de fer 
de l'Etat belge. Bruxelles 1909. M. Weifsenbruch. 

Sonderabdruck aus dem Januarheft 1909 des „ulletin 


Internationalen Eisenbahn- Kongresses“, worin ein Apparat beschrieben 


des 


wird, der zur Messung des Widerstandes cines Eisenbahnzuges, der 
Dampfarbeit in den Lokomotivzylindern und der Bremswirkungen 


benutzt werden kann. D. 


5. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 


Appareil a changer les essieux montés des wagons. 
Rev. gén. d. chem., Januar 1909, 5. 66/07. Mit Abb. 
Vorrichtung der Pr. St. B. in der Werkstatt zu Königsberg 


Das Ileben der Achsen ge- 
Og. 


zum Auswechseln von Wagenrádern. 


schicht durch Preiskolben unter Druck von Glyzerin. 


Ausbesserung schadhafter Schraubenkuppelungen 


bei den österreichischen Staatsbahnen. Von W. 
Burger, Baurat in Wien. Organ. 1908. Heft 23. 


schadhatt 


Schraubenkuppelungen ist neuerdings bei der österreichischen Staats- 


Die Ausbesserung der im Betricbe gewordenen 


bahn einheitlich geregelt worden. Um diese Arbeiten möglichst zu 
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verbilligen, sollen die Kuppelungen zunächst gleiche Form und Ab- 
messungen erhalten und ferner werden die Ausbesserungen nur 
bei 
weisen und besonderer Hilfsmaschinen durchgeführt. 


wenigen: Dienststellen unter Anwendung bewährter Arbeits- 
Der wirt- 
schaftliche Wert einer solchen Mafsnahme ergibt sich schon aus 
dem Umstand, dafs im Jahre 1906 von den vorhandenen Schrauben- 
kuppelungen 45 pCt. oder rund 60 000 Stück ausgewechselt werden 
Sd. 


mulsten. 


Neuerungen an Fördervorrichtungen in Werkstätten. 
Von Krohn, Eisenbahn-Bauinspektor in Königsberg 
i. Pr. Organ 1909. Heft 2. Mit Abb. 

In der Hauptwerkstatt in Königsberg ist für die Dreherei eine 
Krananlage beschafft worden, die das Bewegen von Lasten sowohl 
in der Längsrichtung der Hauptträger als auch quer zu dieser 
Der Laufkran ähnelt in seiner Anordnung 


Sd. 


Richtung gestattet. 
einer Schiebebühne. 


Sauggeneratorgasanlagen mit Kohlenlöschebetrieb. 
Von Eisenbahn-Bauinspektor Diedrich, Königsberg 
1. Pr. Glasers Ann. 1909. Bd. 64, Heft 5, S. 101. 
Mit Abb. u. zwei Tafeln. ° 


Die sich im Lokomotivbetrieb in den Rauchkammern der Loko- 
motiven ansammelnde Kohlenlösche eignete sich wenig zu Brenn- 


zwecken. Auf Anregung des Geh. Baurat Lehmann in Königsberg 


' | ist es der Firma Julius Pintsch gelungen, die Vergasung derselben 


in Generatoren mit gutem Erfolg auszuführen. Verfasser beschreibt 
eine derartige gröfsere Anlage der Kgl. Eisenbahn-Hauptwerkstatt 


in Königsberg. B. 


Neuere Schnelldrehbänke mit elektrischem Antrieb. 
Ausgefúhrt von Gebr. Bohringer, Werkzeug- 
maschinenfabrik, Göppingen. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 6, S. 225. Mit Abb. 

Beschreibung verschiedener in der Werkzeugmaschinenfabrik 

Göppingen gefertigter Drehbänke. B. 


Hebewerk-Anlagen für D- und Abteilwagen. Von 
O. Berndt. Organ. 1909. Heft3. Mit Abb. 

Der Verfasscr behandelt eine Reihe von Anlagen, die in ver- 

schiedencn Werkstatten zum Heben von Wagen ausgefúhrt worden 


Sd. 


sind. 


Die neuen Werkstättenanlagen der Mogyana-Eisen- 
bahngesellschaft in Campinas, Staat Sao Paulo, 
Brasilien. Von K. Schmedes, Eisenbahn-Bau- 
inspektor Berlin. Organ. 1909. Heft 3. Mit Abb. 

Verfasser schildert die sehr beachtenswerten Einrichtungen 


Sd. 


der Hauptwerkstatte einer Schmalspurbahn in Brasilien. 


7. Sicherungsanlagen: Telegraphie, Signalwesen, Stellwer ke. 
Engineering. Scientf. Am. vom 3. April 1909, S. 259. 


Die Abordnung, weiche die interstaatliche Verkehrskommission 
der Vereinigten Staaten im verflossenen Jahre zum Studium des 
Signalwesens nach England und dem Kontinent entsandt hat, fand, 
dais die das Blocksignalsystem bedienenden Leute dort viel zu- 
verlassiger sind als in den Vereinigten Staaten. Dies soll damit 
zusammenhangen, dafs dort die Leute ihre Stellung als Lebensberuf 
auffassen, während hier der gröfste Teil der Beamten die Stelle 


aufgibt, wenn er irgend etwas lohnenderes findet. Z. 


Selbsttätige Zugsicherung. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 20, 
S. 323. 

Versuche mit dem Zugsicherungsapparate van Braam haben 
Militar-Eisenbahn 
stattgefunden. Vergleiche die Berichte in dieser Zeitung S. 206, 
Jahrgang 1907 und S. 753, Jahrgang 1908 über die früheren Versuche 


See r. 


neuerdings auf der Konig]. mit gutem Erfolge 


mit dicsem Apparate und dessen Einrichtung. 


Das neue elektrisch gesteuerte Prefsluftstellwerk 
der Maschinenfabrik Bruchsal. Von Professor 
Oder, Danzig-Langfuhr. Dinglers J. 1909. Heft 7, 
S. 105. Mit Abb. 


Beschreibung der Wirkungsweise an Hand von Schaltungs- 


skizzen. —n. 
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Block signal and control board. First annual report 
to the interstate commerce commission. Engg. News 


vom 14. Januar 1909, Bd. 61, No. 2, S. 34. 


Ein Ausschufs zur Untersuchung des Gebrauchs und der Not- 
wendigkeit von Blocksignal-Systemen und automatischen Kontroll- 
einrichtungen auf Eisenbahnen wurde im Jahre 1907 durch die 
Staatliche Handclskommission ernannt. Der Auftrag dazu war von 
dem Kongrefs der Vereinigten Staaten Nordamerikas infolge 
Beschlusses vom 30. Juni 1906 erteilt. Der erste Jahresbericht 
dieses Ausschusses liegt nun vor. Er gibt eine Uebersicht des 
bisher von den amerikanischen Eisenbahnen zur Verbreitung der 
automatischen Blocksignale Geschehenen und der dabei beobachtcten 
Grundsätze. H—e. 


Neue selbsttátige Signale auf der Boston & Albany- 
Bahn; aufgestellt von der Hall-Signalgesellschaft. 
Railw. Gaz. vom 19. Februar 1909, S. 238. 


Zur Frage der Webb-Thompson’schen Strecken- 
blockung für eingleisige Bahnen. Von Regierungs- 
baumeister Suchowiak in Essen. Ztg. D. E.-V. 1908. 
No. 102, S. 1615. 

Die Abhandlung knüpft an an die Mitteilungen in No. 51, S. 818 
dieser Zeitung über das neue von Martin erfundene Zugstabwerk 
und gibt Kenntnis von der Verbreitung der Webb-Thompson’schen 
Streckenblockung und den daran vorgenommenen Verbesserungen. 


—r, 


$. Stadt- und Strafsenbahnen. 


Der Verkehr auf der Brooklyn-Briicke in New York. 
Mit einem Plane der Bahnstationen an den Brücken- 
enden. Von TF. van Lane Railw. Gaz. vom 


26. Márz 1909, S. 409, D. 


Die New Yorker Untergrundbahn und Neue Signale 
und Einrichtungen auf dieser Bahn. Ztg. D. E.-V. 
1909. No. 21, S. 337 und 345. . 

Der Verkehr auf dieser 25,6 engl. Meilen = 41,2 km langen 
Bahn hat sich von 116,2 Millionen im Jahre 1905 auf rund 
221 Millionen im Jahre 1908, d. h. bis auf 5,36 Millionen auf 1 km 
gesteigert. Zur Bewältigung dieses gesteigerten Verkehrs sollte 
eine Teilstrecke vor einer Abzweigung beiderseitig neue Gleise 
erhalten, um mit durchfahrenden Zügen die überall haltenden Züge 
überholen zu können. Dies ist vorläufig aufgegeben worden, weil 
man zunáchst eine neuerfundene Signaleinrichtung anwenden will, 
die den Aufenthalt auf den Stationen verringern und ermöglichen 
soll, die Zugfolge von 2 Minuten auf 1 Minute 32 Sekunden herab- 


zusetzen. =f; 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Festigkeitsversuche für Eisenbauten. Von Dipl.- Jna. 
Ad. Seydel. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 2, S. 67. 
Kurze Mitteilung über die auf Veranlassung des Vereins Deutscher 


Brücken- und Eisenbaufabriken ausgeführten Festigkeitsversuche. 
B 


Untersuchungen über den Einflufs der Wärme auf 
die Härte der Metalle. Von Dr.-Ing. Alfred Kürth. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 3, S. 85; No. 6, S. 209. 
Mit Abb. 


Ausführliche Mitteilung über die in dieser Richtung im Festig- 
keitslaboratorium der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin unter 
Leitung des Prof. Eugen Meyer ausgeführten Versuche. B. 


IV. Hüttenwesen. 
1. Erzeugung von Metallen. 


Die Spezialstáhle in Theorie und Praxis. Won Walter 
Giesen, Oberingenieur und Walzwerkchef, Monterey 
N. L. (Mexiko). Mit 4 Abb. im Text. Freiberg i. S. 
1909. Verlag von Craz « Gerlach (Joh. Stettiner). 
Preis 3 M. [V. D. M.] 


Der Verfasscr hat metallographische, mikroskopische und mikro- 
graphische Untersuchungen verschiedener Spezialstähle ausgeführt. 
Letztere sind neuerdings für die Industrie besonders für den Auto- 


mobil- und den Flugapparatebau wichtig geworden. Die Unter- 
suchungen, deren Gang und Arbeitsmittel beschrieben werden, er- 
strecken sich auf Stähle mit Zusatz von Nickel, Chrom, Nickelchrom, 
Mangan, Woltram, Molybdän, Vanadin, Silicium und Titan. Der 
Einfluís auf Festigkeit und Dehnung wird klargestellt und die 
thermische und mechanische Behandlung solcher Stähle besprochen. 
Die angefügte Bibliographie ist allerdings lückenhaft. Die Studie 
verdient auch über den Kreis der sie zunächst angehenden Hütten- 
fachleute grofse Beachtung, da sie wichtige Hinweise für die Wahl 
stark beanspruchter Baustoffe gibt. H—r. 


5. Allgemeines. 
The new steel. Am. Scientf. vom 6. März 1909, S. 182. 


Einer der leitenden Stahlfabrikanten Amerikas hat unlängst 
behauptet, dafs die Stahlindustrie in Amerika auf einem Punkt an- 
gelangt sei, der sie gegen jeden fremden Wettbewerb — besonders 
den britischen — schütze. Dieser Aeufserung folgte die Mitteilung 
einer wichtigen Entdeckung der Shetfieldwerke, welche die Englander 
als die wichtigste der letzten Jahre in der Stahlanfertigung betrachten. 
Die Mitteilung erfolgte von Professor Arnold der Sheffield-Universität. 
Der Stahl soll 3 bis 7 mal härter sein als der letzte bisher bekannte 
Hartstahl. Z. 


Engineering. Scientf. Am. vom 13. Februar 1909, S. 131. 


John Oliver Arnold, Professor der Metallurgie an der Universität 
Shetfield, macht Carnegie’s Prophezeiung vom baldigen Untergang 
der englischen Stahl-Industrie zu nichte. Er stellt fest, dafs in 
Sheffield ein neuer Stahl hergestellt worden ist, der an Härte 
den bisherigen Stahlsorten so überlegen ist, dafs seine Schneid- 
fähigkeit viermal gröfser als die irgend einer anderen bekannten 
Sorte ist und dafs Versuche bewiesen haben, dafs man mit diesem 
Stahl einen ganzen Tag fortgesetzt — ohne dafs er wieder geschliffen 
zu werden braucht — schneiden kann. Z. 


Nickelstahl für Eisenbrücken. Von Ad. Seydel. 
Stahl u. Eis. 1909. No. 12, S. 417 u. ft. 


Beschreibung amerikanischer Versuche über Verwendung von 
Nickelstahl zu Brückenbauten hinsichtlich seines Verhaltens bei der 


Verarbeitung und bei den Festigkeitsprüfungen. —n. 


V. Elektrizität. 


Messungen der Stromstärke, Spannung, Leistung 
und Arbeit bei Gleich- und Wechselstrom, Eichung 
und Graduieren von Melsinstrumenten. Bearbeitet 
von Fritz Hoppe. Mit 128 Abb. (Sammlung elektro- 
technischer Lehrhefte, Heft 7.) Leipzig 1909. Ver- 
lag von Joh. Ambrosius Barth. Preis geb. 4,40 M. 

| iV. D. M] 
In klarer leicht fatslicher Darstellung, unterstützt durch zahl- 
reiche Abbildungen und Skizzen, werden die Anwendungen der 
gebräuchlichsten elektrischen Metsinstrumente auf elementarer Grund- 
lage behandelt. Besonders eingehend bespricht der Verfasser die 

Ausführung von Messungen mit dem Voltmeter, der Tangenten- 

bussole, dem Elektrometer sowie die Anwendung der verschiedenen 

Kompensationsmethoden für Strom- und Spannungsmessungen. Die 

Leistungsmessungen für Drehstrom und Einphasenwechselstrom 

finden angemessene Behandlung. Ein Kapitel über Fichung, Gradu- 

ierung und Konstantenbestimmung schliefst das nach durchaus 
praktischen Gesichtspunkten abgefafste Heft. Gr. 


VI. Verschiedenes. 


Die Betriebsleitung, insbesondere der Werkstätten. 
Autorisierte deutsche Ausgabe der Schrift: „Shop 
management“ von Fred. W. Taylor, Philadelphia. 
Von A. Wallichs, Professor an der Technischen 
Hochschule zu Aachen. Mit 6 Abb. und 2 Zahlen- 
tafeln. Berlin 1909. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. 5 M. Y 

Die vorliegende Schrift bildet eine höchst vorteilhafte Ergänzung 
zu Taylor's Buch: „Ueber Dreharbeit und Werkzeugstáhle”, 
die bei ihrem Erscheinen seinerzeit mit Recht grofses Aufsehen 
erregt hat. In der Tat gibt Taylor in seinen Arbeiten Studien 
wieder, zu denen erst die Jüngste Zeit mit ihren hochentwickelten 
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Werkzeugmaschinen und deren ökonomische Ausnutzung durch die 
Arbeiter Veranlassung gegeben hat; sie bedeuten eine Fortbildung 
der industriellen Betriebslehre, wie sie nur von Amerika mit seinen 
hohen Löhnen kommen konnte. In acht Kapiteln werden alle 
wichtigen Organisationsfragen einer modernen Werkstätte umfassend 
und kritisch vorgeführt. Von diesen Kapiteln sei insbesondere 
Kapitel VIII, das die „Zeitstudien“ behandelt, erwähnt, denn mit 
diesen Problemen ist man die Studien 
von Paul Möller und Julius West eingehender bekannt geworden. 
Den Schlufs des Werkchens bildet ein Anhang, in dem die Aeufserungen 


bekannter amerikanischer Ingenieure zu den Taylor’schen Studien 


in Deutschland erst durch 


vorgeführt werden; Männer wie Henry Towne, John Hawkins, 
Lowe u. a. kommen hier zum Wort. Professor Wallichs zeigt 
sich als ausgezeichneter Uebersetzer; er gibt die Ausführungen 
Taylor's nicht in wörtlicher Uebersetzung, sondern gibt — wie dies 
jeder vernünftige und sachkundige Uebersetzer tun sollte — den 
Sinn derselben in deutscher Sprache wieder. Das Werkchen 
auch Volks- 


wirtschaftlern und allen jenen bestens empfohlen werden, die an den 


kann nicht nur Ingenieuren und Fachleuten, sondern 
nehmen. 


Dr. L. 


Zentralheizungs- und Lüftungsanlagen in preulsischen 
Staatsgebáuden. Von R. Uber, Geh. Oberbaurat 
und Vortragender Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten. 
Berlin 1909. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 
Preis geh. 0,50 M. [V. D. M.) 


Enthält wertvolle Erläuterungen zu der neuen ministeriellen 


Anweisung zur Herstellung und Unterhaltung von Zentralheizungs- 


E. Kr. 


Organisationsformen des Maschinenzeitalters [Interesse 


und Lüftungsanlagen. 


Der Kalksandstein, seine Herstellung und Eigen- 
schatten. Herausgegeben vom Verein der Kalksand- 
steinfabriken. Berlin-Wilmersdorf1908. 105 S., 72 Abb. 
3,00 M. 

Das Buch enthält cingehende Beschreibung der verschiedenen 
Herstellungsarten, Eigenschaften und Verwendung des Kalksand- 
steins mit zahlreichen Versuchstabellen. J. Z. 
Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer 

Hilfswissenschaften. Zweite, vollständig neu be- 
arbeitete Auflage. VII. Band. Stuttgart, Deutsche 
Verlags-Anstalt. In Halbfranz gebunden 30 M. + 

Nunmehr ist auch Band VII als vorletzter Band von Luegers 

Lexikon erschienen. Die Stichwörter beginnen mit Papierfarberei 


Für den Maschinenbau von 


und laufen bis Schwefelsäure. 
Wichtigkeit sind insbesondere die Aufsätze: Plattenbiegemaschinen, 
Rückkühlanlagen, Sack- 


Schiffsbekohlung, 


Pressen, Riemenhammer, Rohrwerkzeuge, 


autzige, Sandaufbereitung, Sandstrahlgebläse, 
Schmierung, Schrammaschinen, Schuhfabrikation usw. 


volkswirtschaftlich und sozialpolitisch interessante Abhandlungen sind 


Auch einige 


bemerkenswert. Hervorgehoben sei in dieser Beziehung der Auf- 


satz: ,Schiedsgerichte“, in welchem alles Wissenswerte aus 


diesem Gebiete vorgeführt ist. Die früher allzu ausführlichen Ab- 
handlungen aus der reinen Mathematik sind in dankenswerter Weise 
entsprechend reduziert worden, sodafs der hierdurch freigewordene 
Raum für die Technik verfügbar wurde. Die günstige Beurteilung, 
die die früheren Bände bereits an dieser Stelle gefunden haben, 
kann auch auf den vorliegenden Band ausgedehnt werden. Dr. L. 
Gesetz gegen den unlauteren Wettbewerb vom 
7. Juni 1909. Deutsche Reichsgesetze in Einzel- 
Abdrucken. Textausgabe mit Einleitung, erläuternden 
Anmerkungen und ausführlichem alphabetischem Sach- 
register. Herausgegeben von Geh. Justizrat Dr. Karl 
Gareis, o. u. Professor der Rechte an der Universität 
München. Giefsen. Verlag von Emil Roth. Preis 
broschiert 20 Pf. T 
Dieses, in die nächste Zukunft des Handels und der Industrie 


tief einschneidende erweiterte Gesetz ist in die Garcis’schen 
und Sachregister verseben, 
ist für die 


bemerkenswert, 


Sammlung, mit Einleitung, Fuísnoten 


aufgenommen worden. Aus dem Inhalt der Novelle 


Techniker namentlich $ 17, Geheimnisbruch, 


denn nach diesem Paragraphen wird der Verrat von Geschäfts- und 


| 
i 


Betriebsgeheimnissen mit Gefángnis bis zu einem Jahre und mit 
Geldstrate bis zu 5000 Mark bestraft. Dr. L. 


Die Patentgesetze aller Völker. The Patent Laws 
of all Nations. Bearbeitet und mit Vorbemerkungen 
und Uebersichten, sowie einem Schlagwortverzeichnis 
versehen von Geh. Justizrat Dr. Joseph Kohler, 
ordentl. Professor an der Universitat Berlin, und 
Maximilian Mintz, Patentanwalt in Berlin. Band II, 
Heft 1: 5,50 M.; Band Il, Heft II: 16 M.; Band I, 
Heft HI: 7 M. Berlin 1908 und 1909. R. v. Decker’s 
Verlag. Y 

Von dem unter obigem Titel herausgegebenen Werk sind nun 
von Band II die Hefte I, II und III erschienen. 

Von diesen Heften behandelt Heft I die Vereinigten Staaten 
von Amerika, Heft II das Deutsche Reich, Oesterreich und König- 
reich Ungarn. Beide Hefte sind bereits an dieser Stelle besprochen 
Heft III fährt in der Darstellung der Länder des Vor- 
Die Skan- 
Norwegen und Dänemark), 


worden. 
prüfungssystems fort und behandelt nacheinander: 
dinavischen Staaten (Schweden, 
Finnland und Rufsland. 


Anhang, in dem das österreichische Gesetz vom 29. Dezember 1908, 


Heft III enthält aufserdem noch einen 


das Ungarische Gesetz von 1908 und das Schwedische Gesetz vom 
5. Juni 1909 vorgeführt werden; durch letzteres Gesetz wird die 
Gegenseitigkeit des Schutzes mit anderen Ländern festgelegt, während 
die beiden erstgenannten "Gesetze den Beitritt Oesterreich-Ungarns 
Die Gesetz- 
gebung der betreffenden Länder ist also bis auf den derzeitigen 
Auch bei den nordischen Ländern 


zur Internationalen Union zum Gegenstand haben. 


Stand zur Darstellung gelangt. 
sowie bei Rufsland und Ungarn sind die betreffenden Gesetzes- 
werke nicht nur in deutscher Uebersetzung, sondern auch in der 
Ucbersichtliche An- 
ordnung des Stoffes und Hervorhebung des wesentlichen, namentlich 


betrefienden Landessprache wiedergegeben. 
in der historischen Darstellung, müssen auch bezüglich der vor- 
liegenden Ausgabe als besonderer Vorzug genannt werden. ` Dr. L. 


Otto Hübner’s Geographisch-statistische Tabellen 
aller Länder der Erde. 58. Ausgabe für das Jahr 1909. 
Herausgegeben von Dr. Franz v. Juraschek, 
Universitätsprofessor in Wien. Frankfurt a. M. Ver- 
lag von Heinrich Keller. Buchausgabe 1,50 M. + 


Diese schon in 57 Auflagen verbreiteten, übersichtlich aus- 
gearbeiteten Tabellen enthalten in fafslicher Zusammenstellung ein 
überaus reiches statistisches Material über Bevölkerung, Verfassung, 
Finanzen, Heerwesen, Flotte, Handel und Verkehrswesen usw. eines 
jeden Landes der Erde. Sie können als ein zuverlässiges und 


preiswertes Nachschlagebuch weiten Kreisen bestens empfohlen 


werden. —-a— 

Die Lackschrift. Anleitung zu deren Ausführung. 
24 Tafeln. Uebungen und angewandte Beispiele. 
Von Kunstmaler H. Maier, Ravensburg. Verlag 
von Otto Mater. Preis 3 M. Y 


Das Werk enthált eine reiche Auswahl von Musteralphabeten 
und Zahlen sowie Vorlagen von Schaufensteretiketten in farbiger 
Der 


die den Anfänger in dic Kunst des 


Ausführung, die dem jetzigen Geschmack Rechnung tragen. 
Text gibt praktische Winke, 
Schreibens vortrefflich einführen. Das Vorlagenwerk eignet sich 
zur Einführung an kaufmännischen Fortbildungsschulen, an Handels-, 
höheren Handels- und Handelshochschulen, —a— 
Motor-Luftschiffe. Von Ansberg Vorreiter, Ingenieur 
in Berlin. (Autotechnische Bibliothek, Band 37.) Mit 
43 Abb. im Text und 4 Tafeln. Berlin 1909. Ver- 
lag von Richard Carl Schmidt & Co. Preis 2,80 M. 
[V. D. M.] 
Der durch seine Schriften über Luftfahrzeuge bekannte Ver- 
fasser hat in knapper Form alle neueren Versuche mit Motor-Lutt- 
schiffen zusammengestellt. Er behandelt vornchmlich die technische 
Seite der Luftschiffahrt in allgemein verständlicher Form und gibt 
von den vorhandenen Luftschiffen Abbildungen und Beschreibungen. 
Für die Besucher von Luftschiffhafen, der lla und ähnlicher Ver- 
anstaltungen enthält das Buch alles, was zum Verstehen der lenk- 


baren Luftschiffe und ihrer Bauart nötig ist. tz. 
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I. Eisenbahnwesen. 


3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


Handbuch zum Entwerfen regelspuriger Dampf- 
lokomotiven. Von Georg Lotter, Ingenieur. Mit 
einem Begleitwort von Professor Wilhelm Lynen. 
München und Berlin 1909. Verlag von R. Oldenbourg. 
Preis geb.8M. - [V.D.M.] 


o 
Hervorgegangen aus der Assistententátigkeit des Verfassers 
an der Múnchener Technischen Hochschule, soll das Buch in erster 
in die Praxis ein- 


Linie den Stud’erenden und jungen, bereits 


getretenen Ingenieuren an die Hand gehen. Der Verfasser hat 
seine Aufgabe sehr gut gelöst; mir ıst kein anderes Buch bekannt, 
das einen so folgerichtigen Aufbau aller jener Erwägungen bringt, 
die beim Entwurf einer Lokomotive nacheinander anzustellen sind. 
Dabei ist von allem Beiwerk, das zunächst vom Entwurf in der 
Hauptsache ablenken könnte, abgesehen und damit jede Weit- 
schweifigkeit der Darstellung vermieden worden. 

Aber 
systematisch und erschöpfend durchgeführte Behandlung der Achs- 


anordnungen, 


auch darüber hinaus ist die hier zum ersten Mal 


einschliefslich des zeichnerischen Verfahrens zur 
Untersuchung der Einstellung in Krümmungen, zu begrüfsen, ein 
Abschnitt, der das Buch auch. für den „elektrischen Eisenbahner* 
wertvoll macht. Die Zahlentafeln über ausgeführte Schlepptender- 
und Tenderlokomotiven sind von einer Vollständigkeit, dafs auch 
der gewiegte Lokomotivkenner fast keine bedeutendere mittel- 
europäische Lokomotive und sicher keine l.okomotivgattung 
vermifst. 

Dem wohlgelungenen Buch ist die weiteste Verbreitung zu 
bei 


unter Einschaltung von ein paar Seiten die Beziehung zwischen 


wünschen. Vorschlagen möchte ich nur, einer Neuauflage 


Kessel- und Maschinenleistung im Sinne der Strahl’schen Abhandlung 
1908 darzustellen; 
Zylinderinhalt : Heizflache ist wegen Felilens der Geschwindigkeit 


im „Organ“ die v. Borries’sche Beziehung 
unvollständig. Auch die Frank’schen Widerstandsformeln sind doch 
nicht so gar verwickelt. Nachzuprüfen sein möchte die Zahlen- 
tafel 2 über spezifische Leistungen, wo die prozentuale Mehrleistung 
der Nafsdampf-Verbund- gegen Zwillingslokomotiven mangels noch 
fehlender Unterlagen einfach auf die Heifsdampflokomotive über- 


tragen ist, was nicht angängig erscheint. N—n. 


6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien und 
Prüfungsmaschinen. 
Belastungsversuche an einem Betonbogenträger mit 


Eiseneinlagen. Von Malverd A. Howe. Railw. Gaz. 
vom 9. April 1909, S. 473. D. 


Versuche über die Schubelastizität und -festigkeit. 
Von M. Grübler in Dresden. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 12, S. 449. 

Besprechung von diesbezüglichen Versuchen mit Hohlzylindern 
aus Zementmörtel (1 Teil Zement, 3 Teile Normalsand) mit einem 


äufseren Durchmesser von 60 cm, einem inneren von 20 cm und 


10 cm Höhe, die vorher 100 Tage unter Wasser gelegen hatten. B.. 


Einflufs von Calcium-Tonerde auf hydraulischen 
-= Mörtel. Henry S. Spackmann. Franklin I. 1909, 
No. 3, S. 186. 


‘die Ausgaben, 


Eingehen@e chemische und physikalische Untersuchungen er- 
gaben, dafs ein geringer Zusatz von Calcium-Tonerde den Portland- 
1.2 


zement erheblich widerstandsfähiger (härter) macht. 


$. Stadt- und Stra/senbahnen. 
Engineering. Scientf Am. vom 3. April 1909, S. 259. 


Die grofsen Kosten der Untergrundbahnen werden in einem 
Vergleich der Gesamtkosten der Tunnelbahnen Londons mit den 
Gesamtkosten des Eisenbahnnetzes von Irland veranschaulicht. 
Letzteres hat eine Länge von 3363 engl. Meilen und die Gesamt- 
kosten betragen 222 500 000 Dollars. Die Tunnelbahnen Londons 
sind nur 881/, engl. Meilen lang und haben ungefähr 137 500 000 


Dollars gekostet. Z. 


Bericht der städtischen Improvement Commission 

in Boston. Railw. Gaz. vom 7. Mai 1909, S. 621. 

Der Bericht behandelt vorzugsweise Verkehrsfragen und bringt 
einen Uebersichtsplan der Stadt. D. 


Double-side-door trains on the Subway. Am. Scientf. 
vom 27. Februar 1909, S. 166. 

Auf der New Yorker Untergrundbahn wurde auf Veranlassung 
der öffentlichen Sicherheits-Kommission ein aus 8 Wagen bestehender 
Expreíszug mit einer zweiten Tür an jedem Wagenende versehen, 
die in einem Abstand von Türbreite von der bereits früher vor- 
handenen Tür angeordnet wurde. i 

Die neue Tür wird pneumatisch geöffnet. Die neuen Türen 
werden von dem aussteigenden, die alten Türen von dem ein- 
steigenden Publikum benutzt. 

Man schätzt die dadurch erreichte Leistungsfähigkeit der 


Untergrundbahn um 12 pCt. höher ein. Z. 


Engineering. Scientf. Am. vom 13. Februar 1909, S. 151. 


Der Bericht öffentlichen 
New York über die Schutzgitter- und Sicherheitsräder-Versuche zu 


der Sicherheits-Kommission von 
Schenectady und Pittsburg ergibt, dafs annähernd 200 Bewerbungen 
Man schätzt 
wenn es seine 


eingegangen waren, von denen 92 geprüft wurden. 
welche New York haben würde, 
Fahrzeuge mit den besten lebenerhaltenden Vorrichtungen ausrüsten 
würde, auf 300 000 Dollars. Z. 


Engineering. Scientf. Am. vom 30. Januar 1909, S. 98. 
Der oberste Chef des Untergrundbahnnetzes in London teilt 
mit, dafs die Zugfolge während der Hauptverkehrsstunden in London 
dichter ist 
90 Sekunden. 
von etwa 160 km und liegen 24 bis 54 m unter der Strafsenober- 
fläche. 
direkt unter der Strafse liegen. 


als auf der New Yorker Untergrundbahn, nämlich 


Die Tunnels in London haben eine Gesamtlange 


128 km Untergrundbahn sind aufserdem vorhanden, welche 
Dieses System, von dem der 
gröfste Teil vor 50 Jahren gebaut und betrieben worden ist, wurde 
bis in die letzten Jahre hinein mit Dampf betrieben, erst im letzten 


Jahre erfolgte die Einführung elektrischer Züge. Z. 


Versuchs-Seitentúren in den Wagen der New York 
Subway. Railw. Gaz. vom 12. März 1909, S. 352. 
Der Ingenieur B. J. Arnold, der von der New York Public 
Service Commission beauftragt war, Vorschläge zur Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit der Subway zu machen, hatte u. a. Seitentüren 
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in den Wagen vorgeschlagen, die nun an einer Anzahl Wagen 
angebracht sind und im Betriebe erprobt werden sollen. Der 
kurze Bericht spricht sich über die bisherigen Beobachtungen an 
den Türen aus und bringt eine Abbildung. D. 


9. Lokal- und Kleinbahmwesen nebst Selbstfahraiwvesen, 
Kolonialbahnen. 


Zur Regelung von Automobil-Gasmaschinen. Von 
R. Lutz. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 16, S. 615. 


Theoretische Behandlung der Regelungsfrage. B. 


Stadtebahnen mit besonderer Beriicksichtigung des 
Entwurfes für eine elektrische Stadtebahn zwischen 
Düsseldorf und Köln. Von Dr.:Jng. Blum, Professor 
an der Technischen Hochschule zu Hannover. Mit 
1 Textabbildungen und 1 Tafel. Berlin 1908. Verlag 
von Julius Springer. Preis geh. 1 M. + 

Verfasser behandelt im ersten Teile die Stádtebahnen im 
allgemeinen und erórtert dabei den Stádteverkehr und die Ferneisen- 


bahnen, die selbstándigen Stádtebahnen und die Frage, wer diese 


‚Bahnen am zweckmäfsigsten baut. Im zweiten Teile wird das 


Verkehrsbedürfnis tir eine Stadtebahn zwischen Düsseldorf und Köln 
und die Baufrage eingehend besprochen. E 


Einführung einheitlicher Umgrenzungslinien des 
lichten Raumes und der Fahrzeuge für die Eisen- 
bahnen von Meter- und Kapspurweite in den 
deutschen Schutzgebieten. Von Geh. Baurat 
a Baltzer in Berlin. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 24, 

. 381. 


Nähere Angaben über diese jetzt getroffene Anordnung. —r. 


Gedanken über Schnellbahnen in Berlin, insbe- 
sondere über Schwebebahnen. Ztg. D. E.-V. 1909. 
No. 22, S. 353. 

Erwiderung des Verfassers dieser Flugschrift, des Regierungs- 
baumeisters a. D. Pforr auf die Kritik des Professors Schaar in 
No. 97, Jahrgang 1908 dieser Zeitung, dessen Entgegnung und An- 
merkung der Schrittleitung. —r. 


Einschienenbahn in New York. Ztg. D. E.-V. 1909. 
No. 17, S. 279. 


Nähere Beschreibung dieser 3 Meilen langen, für elektrischen 


Betricb eingerichteten Bahn, der jetzt die Erlaubnis zur Eröffnung 


des Betriebes erteilt ist. —r. 


Le funiculaire du Wetterhorn a Grindelwald. Gén. 
civ. vom 13. Februar 1909, Bd. 54, No. 15, S. 249. 
Mit Abb. Entlehnt einem Aufsatz der Schweizer 
Bauzeitung. 

Am 27. Juli 1908 wurde cine Drahtseilbahn eröffnet, welche 
die Ersteigung des Wetterhorns erleichtert, indem sie die Touristen 
frei schwebend von der Höhe von 1253 m zu der von 1678,3 m 
emporhebt, also um 425,3 m. Dazu wird eine horizontale Länge 
von 365 m verbraucht. Die Kabinen, welche schwebebahnartig an 
den Tragescilen aufgehängt sind, enthalten 8 Sitzplätze und 8 Steh- 
plätze. | He; 


Untersuchung des Arbeitsprozesses im Fahrzeug- 
motor. Von Dr.-Yma. Kurt Neumann, Dresden. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 9, S. 330; No. 10, S. 369. 
Mit Abb. 

Im Maschinenlaboratorium der Kgl. Sächs. Technischen Hoch- 
schule Dresden sind schr eingehende Untersuchungen in der an- 
gegebenen Richtung ausgeführt worden, bei denen die physikalischen 
und chemischen Eigenschaften des Benzins, das Mischungsverhältnis, 
der Eintlufs der Zündung besonders in Betracht gezogen wurden, 
ebenso der Einflufs des Verdamptungsvorganges, welche ergaben, 
dats bei Benzin die Zuführung von rd. 10 v. H. Luftüberschuis 
genügt, um bei vollkommener Verbrennung den günstigsten Warme- 
verbrauch zu erreichen. Bei Vollast wurde mit 22 v. H. der höchste 
Nutzeffekt der dem Motor zugeführten Wärme erreicht. B. 


Die Bahn von Lüderitzbucht nach Keetmannshoop 
in Deutsch-Südwestafrika. Von Major Friedrich. 
Glasers Ann. 1909. Bd. 64, Heft 6, S.123. Mit Abb. 
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Wiedergabe cines im Verein für Eisenbahnkunde über den Bau 
der genannten Bahn gehaltenen Vortrages. B. 


Die Einphasen-Wechselstrombahn Thamshavn— 
Lokken. Dinglers J. 1909. Heft 9, S. 143. 

Notiz über die grundlegenden Verhältnisse der Bahn. Der 
Arbeitsstrom wird als Drehstrom von 15 000 Volt und 50 Perioden 
zugeführt und in Betriebsstrom — Einphasen-Wechselstrom von 
6600 Volt und 25 Perioden -— umgeformt. Der Motorstrom für 
die Umiormer selbst wird auf 600 Volt herabgesetzt. —n. 


Ueber die wirtschaftliche Bedeutung grofser Ueber- 
landzentralen fúr die Entwicklung des Kleinbahn- 
wesens. Ztschr. f. Kleinb., Februar 1909, S. 105. 

Auszug aus einem Vortrag des Geh. Kommerzienrats Petri 
auf dem Kongreís des Internationalen Strafsenbahn- und Kleinbahn- 


vereins in Múnchen. —ck— 


Io. Statistik und Tarifwesen. 


Das Rechnungsjahr 1907 fiir die deutschen Schutz- 
gebietsbahnen. Arch. f. Ebw. 1909. S. 713—717. 
Interessante Zusammenstellung der kilometrischen Ziffern far 
alle Eisenbahnen in den Schutzgebieten. Das Ergebnis ist nicht 


ungúnstig, die Otavibahn hat sogar ihr Kapital mit 14 pCt. verzinst. 
Fr. 


Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für 
das Jahr 1907. Ztschr. f. Kleinb., Februar 1909. 


Die schweizerischen Kleinbahnen im Jahre 1906. 
Ztschr. f. Kleinb., Dezember 1908, S. 834. = —ck— 


Die Eisenbahnen der Erde 1903 bis 1907. Arch. f. 
Ebw. 1909. S. 557—568. 


Fortsetzung früherer gleichartiger Verdffentlichungen. 1907 war 
die Bautätigkeit geringer als 1906. Fr. 


Der Betriebskoeffizient deutscher und ausländischer 
Eisenbahnen. Von Geh. Regierungsrat Schwabe. 
Ztg. D. E.-V. 1909. No. 38, S. 617. 


Statistische Angaben hierüber. =r. 


Die vereinigten preufsischen und hessischen Staats- 
eisenbahnen im Rechnungsjahr 1907. Arch. f. Ebw. 
1909. S. 315—410. 


Mitteilungen aus dem amtlichen Betriebsberichte. Fr. 


Die mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn 
im Jahre 1907. Arch. f. Ebw. 1909. S. 706—710. 


Die oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 
Arch. f. Ebw. 1907. S. 710—712. 


Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrts- 
betriebe im Jahre 1907. Arch. f. Ebw. 1909. S.411—424. 
Die Eisenbahnen im Grofsherzogtum Baden im 
Jahre 1907. Das. S. 425—432. 

Beide, den Jahresberichten der Verwaltungen entnommenen 
Mitteilungen beanspruchen diesmal besonderes Interesse, weil am 
l. Mai 1907 ım Personenverkehr der Zweipfennigtarif eingeführt 
worden ist, und zwar in Bayern und Baden abweichend vom 
gesamten übrigen Deutschland in der Weise, dafs nicht eine vierte 
Wagenklasse den bestehenden hinzugefügt, sondern der Einheitsatz 
der dritten Klasse für Personenzüge auf 2 Pfg.;km herabgesetzt 
wurde. Das Ergebnis ist eine beträchtliche Steigerung des 
Personenverkehrs, zugleich aber ein namentlich in Bayern erheblicher 
Rückgang der Fahrgeldeinnahme. Fr. 


Die württembergischen Staatseisenbahnen und die 
Bodenseedampfschiffahrt im Etatsjahr 1907. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 633—642. 


Auszug aus dem Verwaltungsbericht. Einer Zunahme der 
Personenkilometer um 10,73 pCt. gegen das Vorjahr steht ein 
Sinken der absoluten Einnahme aus dem Personenverkehr um 
1,05 pCt. gegenúber, 62,29 pCt. der Personenkilometer entfallen auf 
dic IV. Wagenklasse. — Der Betriebskoeffizient ist von 66,06 auf 
76,09 pCt. angewachsen. Fr. 
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Die Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen und 
die Wilhelm-Luxemburg-Bahnen im Itcchnungsjahr 
1907. Arch. f. Ebw. 1909. S. 610--632. 

Mitteilungen aus dem Jahresberichte der Generaldirektion. 
Infolge der Personentarifreform ist gegen das Vorjahr die Zahl der 
zurückgclegten Personenkilometer um 15,1 pCt., die absolute Einnahme 
aus dem Personenverkehr aber nur um 0,5 pCt. gestiegen, die 
Einnahme für das Personenkilometer von 2,73 auf 2,38 Pig. gesunken. 
Ueber die Hälfte der betórderten Personen benutzte die IV. Wagen- 
klasse. — Der Betriebskoetfizient weist die beträchtliche Steigerung 
von 70,0 auf 76,2 pCt. auf. l Fr. 


Les tramways allemands en 1906—1907. Rev. gén. 
d. chem., Januar 1909, S. 41—55. 

Arten der verschiedenen Unternehmungen, Ausdehnung, Spur- 
weite, Betriebsarten, Ausnutzung, Verkehr, Unfälle, finanzielle 
Ergebnisse, Anlagckapitalien und Einkünfte bei den Strafsenbahnen 
Deutschlands in den Jahren 1906/07. Og. 


Gesellschaft für elektrische Hoch- und Untergrund- 
bahnen in Berlin. 
Geschäftsbericht für das Jahr 1908, erstattet vom Vorstande, 
gibt Aufschlufs über die Betriebsergebnisse und über die in Aussicht 
stehenden Erweiterungen des Unternehmens. —f. 


Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1907. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 433—445. 
Zum erstenmal unter Berücksichtigung der 1906 verstaatlichten 
Ferdinands-Nordbahn. Fr. 


Die ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1907. Von 
Nagel. Arch. f. Ebw. 1909. S. 660—074. 


Statistique des chemins de fer Suisses, pour l'année 
1906. Rev. gén. d. chem., Januar 1909, S. 22—29. 
Mit Tabellen. 


Statistische Angaben über sämtliche Schweizer Eisenbahnen im 
Jahre 1906, auch über die Drahtscil- und Zahnradbahnen. Og. 


37. Geschäftsbericht der Direktion und des Ver- 
waltungsrates der Gotthardbahn, umtassend das 
Jahr 1908. Luzern 1909. 

Ber Bericht hat das letzte volle Betriebsjahr der Gesellschafts- 


verwaltung zum Gegenstande. Fr. 


Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1907/08. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 043—659. 
Gegen das Vorjahr ist der Ueberschufs der Staatsbahnen um 
21,5 pCt. gesunken. Fr. 


Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahre 1905. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 675-—680. 


Unfälle auf den französischen Eisenbahnen in den 
Jahren 1904 und 1905. Das. S. 651—686. 


Britische Eisenbahnstatistik. Ztg. D. E.-V. 1909. 


No. 17, S. 219. 
Hat nur beschränkten Wert, da sie der einheitlichen Grundlage 
entbehrt. pE 


The railway situation. Engg. vom 26. Februar 1909, 
S. 287 u. f. 

Der Artikel bringt einen kurzen Ueberblick über die Einkünfte 
der englischen Bahnen in der zweiten Hälfte des Jahres 1908, indem 
er hervorhebt, dafs die Betriebslcitungen mit Erfolg den Verlusten 
aus dem Nachlassen des Handels entgegengearbeitet haben. Das 
Nachlassen im Verkehr der Stadt- und Vorortlinien wird dem 
Zunehmen der Strafsenbahnen und namentlich der Motoromnibusse 
zugeschrieben. —n. 


Londons Verkehr. Ztg. D. E.-V. 1909, No. 18, S. 288. 


Auszug aus dem ersten Jahresberichte der 1907 eingesetzten 
London-Tratfic-Abteilung des Handelsamts. —r. 


Statistisches von den Eisenbahnen Ruíslands im 
ersten Halbjahre 1908. Arch. f. Ebw. 1909. S. 451 
bis 462. 
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Die Staatseisenbahnen Finnlands im Jahre 1907. Arch. 
f. Ebw. 1909, S. 717—722. 


Die Eisenbahnen der Túrkei im Jahre 1906, Japans 
in den Jahren 1905 und 1906, Formosas, der Kap- 
kolonie, Natals und Zentral-Sidafrikas im Jahre 
1907. Arch. f. Ebw. 1909. S. 462—485. 


Die amerikanischen Eisenbahnen im Jahre 1908. Von 
Dr. A. M. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 15, S. 241. 
Dicses Jahr war fúr die Ertrágnisse und die Entwicklung der 
Eisenbahnen wenig günstig. Man hofft, jetzt wieder freundlicheren 
Zeiten entgegenzugehen. —r. 


Engineering. Scientf. Am. vom 23. Januar 1909, S. 79. 


Als ein Zeichen des geschäftlichen Rückganges in den Ver- 
einigten Staaten im letzten Jahre können die Zahlen von Eisenbahn- 
neubauten angesehen werden. Im Jahre 1908 wurden im Ganzen 
5143 km Bahnen gebaut, während 1907 „8340 km“ zur Ausführung 
gekommen sind. Auch betreffs des Baues von Wagen ist ein 
grofser Rückgang im letzten Jahre zu verzeichnen. 1907 wurden 
über 284 000 Güter- und 5457 Personenwagen, im Jahre 1908 nur 
76555 Güter- und 1716 Personenwagen gebaut. Z. 


Unfälle der Eisenbahnbediensteten in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Arch. f. Ebw. 1909. S. 449 
bis 450. 

Uebersicht für die Jahre 1888 bis 1907. Die Verlustliste für 

1907 läfst mit 4534 Toten und 87644 Verletzten alles bisher 

Dagewesene absolut und relativ hinter sich. Fr. 


Les chemins de fer du Brésil. Rev. gén. d. chem., 
Januar 1909, S. 40—45. Mit Abb. 
Anlage und Entwicklung des Eisenbalinnetzes in Brasilien. 
Verteilung der Bahnlinien in den verschiedenen Provinzen, Her- 
stellungskosten und Ertrag der Bahnen. Og. 


Die Eisenbahnen in Siam in den Jahren 1906 and 1907. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 722—726. 


Die Eisenbahnen in Australien im Jahre 1906/07. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 687—704. 


The Railways of South Australia. Engg. 1909. S. 532. 


Statistische Mitteilungen über Einnahmen, Ausgaben und 
Betriebsleistungen. en; 


The Railways of Western Australia. Engg. 1909. 
S. 562. 
Statistische Mitteilungen über Eınnalımen, Ausgaben und 
Betriebsleistungen. —n. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Das Kraftwerk der A.E. G.-Turbinenfabrik in Berlin. 
Von O. Lasche. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 17, S. 648. 
Mit Abb. 


Beschreibung der für den erweiterten Betrieb erforderlichen 
neuen Anlage mit einem besonderen Kraftwerk. B. 


Die Bedienung der Arbeitsmaschinen zur Her- 
stellung bedruckter Stoffe. Von Dr. Wilh. Elbers, 
Hagen ı. W. Mit 127 Abb. im Text und auf 6 Tafeln, 
14 Fehlertafeln in Lichtdruck sowie 42 Stoff- und 
Druckproben. Braunschweig 1909. Friedrich Vieweg 
und Sohn. Preis 30 Mark. Y 

Der Verfasser ist seit vielen Jahren technischer Leiter der 

Hagener Textil-Industrie vorm. Gebr. Elbers und hat auf dem 

Gebiete der Baumwollverarbeitung reiche Erfahrungen gesammelt, 

die-er bei Abfassung seines Buches verwertete. Er geht von der 

richtigen Ansicht aus, dafs für den heutigen Praktiker nicht nur 
ein reiches theoretisches Wissen, sondern vor allem auch eine ge- 
naue Kenntnis des Ganges der Fabrikation, der in Betracht kommen- 
den Arbeitsmaschinen, ihrer Behandlung, der Fehler während der 
Arbeit usw. erforderlich sei. Das Werk will den jungen Tech- 
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niker in die Praxis einführen und dem älteren beratend zur Seite 
stehen. 

Nachdem Dr. Elbers die Baumwolle allgemein besprochen hat, 
macht er gewissermafsen einen Gang durch sein eigenes Werk. 
Zunächst behandelt er die Reinigung der Baumwolle, worauf natur- 
gemafs das Nebeneinander- und Parallellegen der Faser, das Vor- 
Zur Weberei 


übergehend, wird zunächst die Spulerei und dann ausführlich der 


spinnen und der eigentliche Spinnprozeis folgen. 


eigentliche Webprozefs behandelt. 
Nach einer kurzen geschichtlichen Einleitung folgt ausführlich 
das Rauhen, Sengen, Mercerisieren und 


die Druckerei, wobei 


Bleichen der Gewebe behandelt werden. Dann bespricht er die 
Herstellung der Druckwalzen und die Druckmaschinen, darauf folgt 
die Zusammensetzung der Druckfarben, die Ausführung des Druckes 
selbst und die Herstellung der versandfertigen Waren. 

und eingehenden 


Was das Buch aufser der übersichtlichen 


Behandlungsweise jedem Leser so wertvoll macht, ist die klare 
Ausdrucksweise, die durch die schönen Abbildungen der Maschinen, 
die Lichtdrucke und Stoffproben in anschaulicher Weise ergänzt 
wird. Im Gegensatz zu anderen Werken sind die Abbildungen fast 
überall so gewählt, dafs der Leser die Maschinen im Betriebe zu 
sehen glaubt, weil auch die Arbeitsstücke zur Dar:tellung gelangten. 
Das Buch verdient die weiteste Verbreitung. Es wird namentlich 
gern von Personen gelesen werden, die in die Textilindustrie ein- 
treten wollen oder schon jetzt mit ihr praktisch in Berührung 


kommen. Clausfen. 


Zur Herstellung der Kegelráder. Anleitung zur Be- 
rechnung und Tafeln der fúr dic Herstellung beliebiger 
Kegelräder in der Werkstatt gebrauchten Werte. Von 
Ingenieur Eduard Linsel. Mit 7 Abb. im Text und 
14 Beispielen. Berlin-Nikolassee 1908. Administration 
der Fachzeitschrift „Der Mechaniker“. Preis 3 M. 

i [V. D. MJ 
Das vorliegende Buch füllt eine grofse Lücke in der Literatur 
der Maschinenteile aus, indem es Formeln und Tabellen bringt, die 
in den bekannten Werken über Maschinenelemente und auch in den 

Taschenbüchern fehlen. Das auch äufserlich gut ausgestattete Buch 

ist für jede Maschinenfabrik und für jede mechanische Werkstatt 


unentbehrlich. Schu. 


Automatische Webstühle (Webstihle mit selbsttátigem 
Schulsgarnersatz). Von Ingenieur Hermann Steyrer. 
Sonderabdruck aus der „Zeitschrift des Oesterr. 
Ingenieur- und Architektenvereins“ 1908. Wien 1908. 
R. Lechler (Wilhelm Müller). [V.D.M.] 


Der Bedeutung des automatischen Schulsgarnersatzes ent- 


sprechend bringt Verfasser von der Legion der hierher gehörigen 
Konstruktionen die Haupttypen zur Besprechung, und zwar in der 
Weise, dafs er eine oder die andere moderne Durchführung der 


betreffenden Type herausgreift. Schu. 


Elektrische Hängebahnen. Von C. Guillery. Ztg. 


D. E.-V. 1909. No. 28, S. 441. 


Diese Bahnen gewinnen auch zur Bedienung der Kohlenlager- 


plätze und der Lokomotivbekohlungsanlagen der  Fisenbahnen 


wachsende Bedeutung. Es sind Einschienenbahnen mit elektrischem 
Antrieb und selbsttätigen Entladevorrichtungen. 


40 t in der Stunde. zip 


V. Elektrizität. 


Handbuch für denKonsumenten elektrischer Energie. 
Eine gemeintalsliche Darstellung von Dr. Altred 
Brunn, Ingenieur. Mit 201 Abb. Leipzig. Verlag 
von Flachmeister & Thal. Preis geb.5M. |V.D. M.J 


Das Werk hefert für Besitzer elektrischer Kraftanlagen und für 


Leistung bis zu 


den Verbraucher elektrischer Energie unter der Mitwirkung der 
grölseren elektrotechnischen Firmen auf allgemein verständlicher 
Grundlage die nötigen Kenntnisse zur allgememen Prüfung von 
Entwürfen uud Kostenanschlägen elektrischer Anlagen und unter- 
richtet über die technische Erzeugung und Verwertung der elck- 
trischen Energie. 

Das Werk kann weiteren Kreisen Zur Beschaffung empfohlen. 


werden. Amr. 
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VI. Verschiedenes. 


Statistische Zusammenstellungen úber Blei, Kupfer, 
Zink, Zinn, Aluminium, Nickel, Quecksilber und 
Silber. Von der Metallgesellschatt, der Metallur- 
gischen Gesellschaft A.-G. und der Berg- und Metall- 
‘bank, Aktiengesclilschaft. Frankfurt a. M. 1909. 
15. Jahrgang. [V. D. M.] 


Die bisher alljährlich veröffentlichten statistischen Zusammen- 


stellungen sind diesmal nach der Richtung erweitert, dals ein 
Ueberblick über die Unternehmungen gegeben wird, die als Produ- 
zenten in vorderster Reihe stehen. Demgemäfs sind in Anlage I 
das Aktienkapital bedeutender Metall produzierender Aktiengesell- 
ihre höchsten 


Kurse in den letzten drei Jahren zusammengestellt. 


schaften, ihre Dividenden sowie und niedrigsten 


Schu. 


Die deutschen technischen Fachschulen Deutsch- 
lands, Oesterreichs und der Schweiz. Zusammen- 
stellung der Lehrziele, Aufnahmebestimmungen, 
Unterrichtskosten usw. Herausgegeben von Carl 
Malcomes. 7. Auflage. Berlin 1909. Verlag von 
Otto Dreyer. Preis 2 M. [V. D. M.] 


Das mit grotser Sorgfalt bearbeitete Buch enthält authentische 
úber 
Unterrichts- und sonstige Kosten, Berechtigungen der staatlichen, 
Schu. 


Angaben Einrichtungen, Lehrziele, Aufnahmebedingungen, 


städtischen und Privat-Änstalten. 


Patentgesetz und Gesetz, betreffend den Schutz von 
Gebrauchsmustern. Erläutert von Dr. Arnold 
Seligsohn, Justizrat, Rechtsanwalt und Notar in 
Berlin. Vierte Auflage. 
Verlagsbuchhandlung, G. m. b. H. Preis I2M. + 

Die vorliegende Arbeit stellt sich wiederum als eine wertvolle 

Bereicherung der Fachliteratur dar; sie ist das Resultat langjähriger 

Arbeit eines Praktikers auf dem Gebiete des gewerblichen Rechts- 

ist dieselbe 


schutzes. Anordnung und Behandlung des Stoffes 


geblieben. Trotz der umfassenden Literatur. die seit der Heraus- 
gabe der dritten Auflage erschienen war und die in erschöpfender 
Weise eingearbeitet worden ist, hat der Umfang des Buches kaum 
umfafst 580 Seiten, 


Auch die vierte 


merklich zugenommen; die vierte Auflage 
während die dritte Auflage 566 Seiten einnimmt. 
Auflage zeichnet sich aus durch Klarheit und Einfachheit der 
Sprache, sowie dürch übersichtliche und kurze prägnante Darstellung, 
ein Abbild des Standes der 
Literatur und Judikatur zu sein, son ern auch in allen zweifelhaften 
Fällen Kritik übt und Stellung nimmt. 


des Kommentars wird ein vollständiger, zuverlässiger und anregender 


die sich keineswegs damit begnügt, 


Auch die vierte Auflage 


Berater für alle diejenigen sein, die mit gewerblichem Rechtsschutz 
zu tun haben. Dr. L. 
Continentale Gesellschaft für elektrische Unter- 
nehmungen, Nürnberg. Bericht ber das 14. Ge- 
schafisjahr vom 1. April 1908 bis 31. März 1909. 
(Vv. D. M.] 
Aus dem Bericht geht hervor, dafs die Unternehmungen und 
Anlagen, wenngleich die Folgen des wirtschaftlichen Suillstandes 
sich stellenweise bemerkbar sich befriedigend weiter- 


Schu. 


machen, 


entwickelt haben. 


Die Gartenstadtbewegung. Von Hans Kampffmeyer, 
Generalsekretär der Deutschen Gartenstadt Gesell- 
schaft, Karlsruhe. Mit 43 Abb. (Aus Natur und 
Geisteswelt, Band 259.) Leipzig 1909. Verlag von 
B. G. Teubner. Preis 1,25 M. [V.D.M.] 


Die Unnatur der üblichen Mietswohnungen wird dem Grofs- 
städter immer fühlbarer und es wird zugleich in ihm das Verlangen 
nach gesünderen Wohnungen immer lebhafter. Die Deutsche Garten- 
stadt-Gesellschaft sucht diesen Bestrebungen freie Bahn zu schaffen, 
indem sie, an die Abwanderung gewerblicher Betriebe aus den 
Grofsstádten anknüpfend, neue Siedlungen auf wohlfeilem Gelände 
gründet, die auch den Minderbemittelten billige, gesunde und schöne 
Wohnungen bieten. Allen denen, die sich für diese Bestrebungen 
interessieren, bringt das vorliegende Büchlein von berufener Seite 
eine willkommene Darstellung der Geschichte, Ziele und bisherigen 
Mbr. 


—— 


Erfolge der Gartenstadtbewegung. 


Berlin 1909. J. Guttentag,. 
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Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vercins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit [V. D. M.] 
bezeichneten von der literarischen Vertretung des Vereins Deutscher Maschinen -Ingenieure, die mit + bezeichneten von der Redaktion 
und deren Mitarbeitern zusammengestellt. 


a a a ee: 


No. 524 Beilage 2 zu No. 779 ea! 65 Heft an) | 1909 
I. Eisenbahnwesen. Besprechung dieser Frage unter Darlegung der Entwicklung 
| des französischen Fisenbahnwesens und seines derzeitigen Standes 


4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 


nach einem Aufsatz in der „Aevue politique et parlamentaire“. —r. 
Ein neues Schnellbahnsystem, Vorschläge zur Ver- 
besserung des Personenverkehrs. Von August 
Scherl. Verlag von August Scherl. Preis kart. 3M. 


Frankreich. Die Verstaatlichung der Westbahn. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 519—524. 


! Abdruck der neuergangenen organisatorischen Bestimmungen. 
Der Verfasser geht davon aus, dats für die Beförderung von fr 


a ee o 


f E indigkeit : : ; 
Personen auf Hauptbahnen Fahrgeschwindigkeiten von etwa 200 km Eisenbahngesetzgebung in England und Eisenbahn- 


unfálle. Von Wk. Ztg.D.E.-V. 1909. No. 30, S. 485. 


schon jetzt zu fordern seien, jedoch mit Dampflokomotiven wegen 


ihrer Unwirtschaftlichkeit und auf der Zweischienenbahn wegen der 


; o FIRE E . 
Ueberhöhungen in Kurven nicht ‘erreicht werden könnten. Er Nach der Zeitschrift ,,7%e Engineer‘ wird cinc kurze Uebersicht 


empfiehlt, den Personen-Schnellverkehr vom gewöhnlichen Personen- aber adie geschichtliche, Enkgieklung “der ie Sichemer. aur den 


verkehr, für den Geschwindigkeiten bis zu 150 km gefordert werden, Eisenbahnen (betnetianden: ieeseizichely Bestimmungen: In: Engling 


und vom Giterverkehr zu trennen und die von dem Englander gegeben. = 


Brennan erfundene Einschienenbahn zu verwenden, um sichere Die Aussichten eines Staatsbahnsystems in England 


Von Gustav Cohn. Arch. f. Ebw. 1909. S. 321—333. 


| 
Kurvenfahrt zu ermöglichen und das Anlagekapital niedrig zu halten. 
Besprechung zweier Vortráge, die von Englándern in wissen- 
| 


Bei diesem Bahnsystem wird der oberhalb der Schiene liegende 
Wagenkasten durch schnell umlaufende Kreisel im Gleichgewicht 

haftlichen V l halt d d. Fr. 
erhalten. Der Betrieb soll elektrisch sein. Bei der Einfahrt in ere A AS ge 


blockierte Strecken soll der Strom vom Blockwerk ausgeschaltet Die Ausführungsbestimmungen zum Bundesver- 


kehrsgesetz. Von Lochte. Arch. f. Ebw. 1909. 
S. 334—352. 


Mitteilungen aus der Druckschrift, in der das Bundesverkehrsamt 


werden, um Zugzusammenstöfse sicher zu vermeiden. Die Bahn 
selbst soll als Hochbahn auf Mauerwerk oder Eisenkonstruktion 
verlaufen und bei Einmündung in Städte über die Häuser geführt 


werden. Für die Zuführung der Reisenden zu den hochgelegenen der Vereinigten Staaten seine grundsätzlichen Entscheidungen zur 


Haltestellen sind grofse Fahrstühle vorgesehen, aus denen die Auslegung des Bundesverkehrsgesetzes veröffentlicht hat. Fr. 


Reisenden unmittelbar in den Zug steigen. Die Wagen sollen auf 


Drehgestellen laufen, 4 m breit sein und Speise-, Schreib-, Lese-, Die Tätigkeit der American Railway Association. 


. Musikraum und sonstige Luxuseinrichtungen enthalten. Ueber die Von W.F. Allen, Sekretär der Gesellschaft. Railw. 
Anlage- und Betriebskosten ist fast nichts in der Schrift angegeben. Gaz. vom 12. Februar 1909, S. 209. 
In Aussicht gestellt wird lediglich die Vorführung eines Modell- | Der zweite Teil eines Aufsatzes, der den in der Ueberschrift 
wagens im Probebetriebe. Ms. bezeichneten Gegenstand ausfúhrlich behandelt. 


Kanada und seine Eisenbahnen. Von Kupka. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 353—314. 


11. Geschichte, Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche 


Entscheidungen. | 
Die Frage der Schuldentilgung bei Eisenbahnen. Uebersicht über. die Entwicklung des kanadischen Eisenbahn- 
Von Oberregierungsrat Dr. Heubach in München. wesens. Fr. 


Ztg. D. E.-V. 1909. No. 15 und-16, S. 237 und 253. 


Behandlung dieser wichtigen Frage an der Hand der gesetz- 


12. Verschiedenes. 


Kalender fiir Eisenbahn-Techniker. begründet von 
Edmund Heusinger von Waldegg. Neubearbeitet 
unter Mitwirkung von Fachgenossen vonA.W.Meyer, 


lichen Bestimmungen, der Vorschriften über die Buchung der Aus- 
gaben und der ausgedehnten finanzwissenschaftlichen Literatur. 


Verfasser gelangt zu dem Ergebnisse, dafs bei Staatseisenbahnen Regierungs- und Baurat in Allenstein. 37. Jahrgang, 
infolge ihrer Dauer und der Erhaltung des Vermögensstandes durch 1910. Nebst einer Beilage, einer neuen Eisenbahn- 
Unterhaltung und Erneuerung zur Tilgung der Schulden eine karte ın Farbendruck und zahlreichen Abbildungen 
geringere Quote ausreiche als bei andern Staatsschulden. —r. im Text und auf Tafeln. Wiesbaden, Verlag von 
J. F. Bergmann. Preis 4,60 M. + 


Soll die preufsische Staatseisenbahnverwaltung die 
kaufmännische Buchführung einführen? Von 
Offenberg. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 17, S. 269. 


Die Frage wird unter Darlegung der Gründe verneinend 


Der bekannte, für alle Eisenbahn-Techniker wertvolle Kalender 
enthält in dem gebundenen Teil alles Wissenswerte aus der 
Eisenbahn-Technik. Neben den notwendigen Formeln aus der 


Mathematik, mathematischen, technischen und physikalischen Tafeln 


b . Zugleich wird ei krafti Abschreib - : . i ; 
idad Ven ro he IES tao Jar ist der Abschnitt , Vermessungswesen“ in diesem Jahrgang wieder 


a OC er sear aufgenommen. In dem gehefteten Teile sind technische Abhandlungen, 


i ständi sbleib ic ögli ich ; Bases 
thr vollständiges Ausbleiben nicht als unmöglich bezeichnet werden Ceserze, Norman technische und Personal Stalitikabsedrückt: Dér 
vom Professor Feldmaun-Delft bearbeitete Abschnitt „Elektrische 


Bahnen” ist neu aufgenommen; ergänzt sind die Abschnitte „Oberbau- 


könne. —r. 


Zusammenhang von Eisenbahnen und Staatsfinanzen 
in Frankreich. Von Dr. O. B. Ztg. D. E.-V. 1909. 
No. 14, S. 223, 


Anordnungen“, „Unterhaltung des Oberbaues”, „Tunnelbau“ und 


„Signal- und Sicherungsanlagen“. Andere Abschnitte sind durch 
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zahlreiche Zusátze vermehit. Der Kalender kann als Nachschlage- 


buch bestens empfohlen werden. 


— a — 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
I. Dampfkessel. 


Neuere Kesselbekohlanlagen, gebaut von Carl 
Schenck, Darmstadt. Von Obering. Oskar Brix. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 10, S. 361; No. Il, S. 412. 
Mit Abb. 


Besprechung verschiedener Bekohlungsanlagen in grdfseren 
Werkstätten und Elektrizitätswerken. B. 


Vergleichende Versuche mit Briketts und gewöhn- 
licher Steinkohle. Ausgeführt auf dem Lokomotiv- 
prüfstand in Altoona. Railw. Gaz. vom 19, Februar 


1909. S. 244. 


2. Dampfmaschinen. 


Neuere Flachregler mit regelbarer Umlaufzahl. 
Von Dr.:Jna. R. Proell, Dresden. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 15, S. 568. Mit Abb. 


Bericht über die vom Verfasser nach dieser Richtung hin in 


neuerer Zeit unternommenen Versuche. B. 


Versuche an einer Rateau-Dampfturbine von ı150KW. 
Von Anton Gramberg, Dozent a. d. Techn. Hoch- 
schule Danzig. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 7, S. 250. 
Mit Abb. 


Mitteilung über die im Maschinenlaboratorium der Techn. Hoch- 
schule von der Maschinenfabrik Oerlikon gebauten Rateau-Dampf- 
die 1907 von Januar bis Mai mit 
gröfster Sorgfalt vorgenommen wurden. B. 


turbine ausgeführten Versuche, 


Ueber den Einfluís der Kröpfungsecken auf die 
Formänderung von gekröpften Kurbelwellen. Von 
Prof. Eugen Meyer, Charlottenburg. Ztschr. d. Ing. 
1909. No.8, S 295. Mit Abb. 

Bei der Berechnung der Formänderung von gekröpften Kurbel- 
wellen mufs darauf Rücksicht genommen werden, dafs in den Ecken 
der Kröpfung der Arm durch das anschliefsende Material von Schaft 
und Zapfen und ebenso Schaft und Zapfen durch das anschliefsende 
Material des Armes eine Verstärkung erfahren, sagt der Verfasser 
und sucht dies dann eingeliend zu begründen. B. 


4. Allgemeines. 


Die Trennung von Staub und Luft in Absaugan- 
lagen. Von Regierungsbaumeister Ewald Mees, 
Essen. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 16, S. 602. Mit Abb. 


Verfasser beschreibt einzelne Konstruktionen und will damit 


einen Weg angeben, um für die Trennung des Staubes von der 
Luft in Absaugungsanlagen die Forderungen der Praxis nach guter 
Abscheidung, einfachen und betriebssicheren Anlagen und geringem 


Kraftbedarf nach Möglichkeit zu vereinigen. B. 


Das Riemengetriebe und die Gehrcken’sche Theorie. 
Von Ludwig Benjamin, Hamburg. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 17, S. 655. 


Verfasser tritt ın seiner Besprechung für die Behauptung 
Gehrcken’s ein, dafs mit wachsender Geschwindigkeit des Ttiebes 
die durch den Riemen übertragene Nutzlast zunehme und versucht, 


dies wissenschaftlich zu begründen. - B. 


Zur Berechnung der Ladepumpen von Zweitakt- 
motoren. Von Dipl-Jna. A. Wimplinger, Stettin- 
Bredow. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 13, S. 503. Mit Abb. 

Theoretische Besprechung mit Entwicklung einer Gleichung, 
nach der sich das Hubvolumen der Luftpumpe berechnen läfst, mit 
einer Zusammenstellung der Abmessungen des Arbeitszylinders, 
des Gaspumpen- und Luftpumpenzylinders von ausgeführten Zwei- 


taktmaschinen. B. 


Ventilationsverlust in Dampfturbinen mit Teilbeauf- 
schlagung. Von Dr.:Ina. W. J. Jasinsky. Ztschr. 
d. Ing. No. 13, S. 492, No. 14, S. 538. Mit Abb. 
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Lángere theoretische Abhandlung, in welcher Verfasser nach- 
dafs Einflufs 


Abnahme des Beaufschlagunggrades schnell wächst. 


weist, der schädliche des Ventilationsverlustes mit 
Bei konstantem 
Beaufschlagunggrad nimmt er mit Zunahme der Umfangs- 
geschwindigkeit bedeutend zu und bei kleinen Werten des Beauf- 
schlagunggrades verkleinert er die Wirtschaftlichkeit der Arbeit der 


Turbine immer bedeutend. B. 


Die Heizungsanlage im Fabrikgebäude der deutschen 
Gasglühlicht-Aktiengesellschaft (Auergesellschaft) 
in Berlin. Von Dr. techn. Karl Brabbée. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 14, S. 526. 


Wiedergabe eines im. Verein deutscher Ingenieure gehaltenen 
Vortrages, welcher die wirtschaftlichen Vorteile bei der Verbindung 
von Kraft- und Heizbetrieben darlegen soll. i B. 


Die Arbeitsweise und Berechnung der Druckluft- 
Flüssigkeitsheber. Von H. Lorenz. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 14, S. 545. Mit Abb. 


Verfasser bespricht ein Veríahren, nach welchem man ohne 
gröfsere Berechnungen auf ganz elementarem Wege zu einer Theorie 
und Vorausberechnung der Druckluft-Flüssigkeitsheber gelangen 


kann. B. 


Motoren für Luftfahrzeuge. Von Ing. E. Rumpler, 
Berlin. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 12, S. 441; No. 13, 
S. 487. Mit Abb. 


Besprechung der Anforderungen an Motoren für Luftschiffe und 


Flugmaschinen und ihre Bauart sowie Beschreibung der ver- 


schiedenen bisher verwendeten Krafterzeuger. B. 


Das Schweilsen von Blechen auf Schweifsstrafsen 
und die Prüfung der Schweifsnähte. Von C. Diegel. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 11, S. 401. Mit Abb. 


Besprechung des Schwcifsens auf Schweifsstrafsen, d. h. den- 
jenigen Einrichtungen, deren man sich beim maschinellen Schweifsen 
von Blechen in überlappter Naht mittels Wassergas bedient, ein 
Verfahren, welches vor dem autogenen und dem elektrischen 
Schweifsen mit Lichtbogen nach Mitteilung des Verfassers den Vor- 
zug verdient, da in beiden letzteren Fällen das Material nur bis zur 
sogenannten Schweifstemperatur erhitzt wird, die erheblich tiefer 
liegt, als die Schmelztemperatur. Die Prüfung geschweifster Hohl- 
körper geschieht durch das Sprengen mit innerem Wasserdruck. 

B. 
Versuche über Oberflächenkondensationen, ins- 
besondere für Dampfturbinen. Von E. Josse. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 9, S. 322. Mit Abb. 

Versuche im Maschinenbaulaboratorium der Kgl. Technischen 
dafs es für den 
insbesondere auch für Schiffe, von hervorragender 
die Oberflächen- 
kondensatoren so einzurichten, dafs man mit verháltnismáfsig kleinen 
Oberflächen, d.h. 


Forderungen des Dampfturbinenbaues erfüllt, B. 


llochschule zu Charlottenburg haben ergeben, 
Turbinenbau, 
technischer und wirtschaftlicher Bedeutung ist, 
mit leichten 


billigen und Einrichtungen die 


Ein Beitrag zur Berechnung der Schwungradpressen. 
Von Schlesinger, Charlottenburg. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 8, S. 287. Mit Abb. 

Verfasser weist darauf hin, dafs die Schwungradpressen schr 
häufig für die von ihnen zu leistende Arbeit zu schwach bemessen 
werden und dann im Gebrauch zerbrechen, er versucht eine Er- 
klärung hierfür zu geben und stellt danach Grundlagen für die Be- 


rechnung von Schwungradpressen auf. B. 


Kaltbearbeitung und Zugversuch. Von R. Stribeck. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 7, S. 241. 

Die Zentralstelle für wissenschaftlich-technische Untersuchungen 
hat im Laufe der Jahre wiederholt die Verarbeitung von Metallen und 
Legierungen durch Walzen und Ziehen prüfend zu verfolgen gehabt. 
Dabei trat mehr und mehr der Wunsch nach einem Verfahren her- 
vor, wonach tunlichst unter Zeitersparnis ein klarer Einblick in die 
durch die Kaltbearbeitung bewirkte Aenderung der Festigkeitseigen- 
schaften gewonnen und ferner der anteilige Einflufs des Arbeits- 


verfahrens besonders ausgedrückt werden konnte, letzteres, um 
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Unterlagen zur Beurteilung verschiedener Arten der Kaltbearbeitung 
zu erlangen. Verfasser hat diese Aufgabe in Anlehnung an die 
Zerreilsversuche zu lösen versucht und berichtet sehr ausführlich 
darüber. B. 


Das Schweifsen und Hartlöten mit besonderer Be- 
rücksichtigung der Blechschweifsung. VonDiegel, 
Direktor der A.-G. Julius Pintsch. Glasers Ann. 1909. 
Bd. 64, Heft 4, S. 71; Heft 6, S. 133. Mit Abb. 


Au:zug aus einer Abhandlung des genannten Verfassers in der 
„Zeitschrift des Vereins zur Beförderung des Gewerbefleisses“, in 
welcher die Art der verschiedenen Schweifsmethoden sowie ihre 


Vorzüge und Nachteile besprochen werden. B. 


Ueber Geschwindigkeitsmesser und deren Prüfung. 
Von A. Wagener, Danzig. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 13, S. 483. Mit Abb. 


Beschreibung einer vom Verfasser und dem Dipl- Jng. M. Blifs 
für das Maschinenlaboratorium der Kgl. Technischen Hochschule 
Danzig konstruierten Prüfungseinrichtung, die dort seit einigen 
Monaten im Gebrauch ist und zur Prüfung von Geschwindigkeits- 
messcrn dient. B. 


Die Dampfkesselexplosion auf der Grube Laura in 
Eygelshoven, Holland. Von Ing. A. Vierow, Köln. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No.5, S. 185. Mit Abb. 


Mitteilungen über die am 15. September 1908 erfolgte Kessel- 
explosion, bei der 8 Menschen getötet und mehrere Kessel zerstört 
wurden. B. 


Feuerungskontrolle und Dampfkesseluntersuchung. 
Von Dipl.-Ing. Maercks, Braunschweig. Ztschr. d. 
Ing. 1909. No.4, S. 121. Mit Abb. 

Besprechung der zur Untersuchung der Verbrennungsgase ver- 
wendeten thermoelektrischen Pyrometer und Widerstandsthermometer, 

Zugmesser und Zugunterschiedsmanometer. B. 


Die Funken als Erkennungszeichen der Stahlsorten. 
Von Obering. Max Bermann, Budapest. Ztschr. d. 
Ing. 1909. No.5, S. 171. Mit Abb. 

Beim Schleifen von Eisenmaterialien mittels Schmirgelscheiben 
entstehen Schleiffunken, die nach den Beobachtungen des Verfassers 
sich durch Form und Farbe unterscheiden und dadurch die ver- 
schiedenen Stahlarten erkennen lassen. Die verschiedenen Formen 
der abspringenden Schleiffunken sind bildlich dargestellt. B. 


Ballentine’s Verfahren, die Härte und Dichtigkeit 
der Metalle zu prüfen. Franklin I. Dezember 1908. 
S. 441. Mit 3 Tabellen. 

Das wissenschaftliche Komitee des Franklin Institutes berichtet 
über ein von William J. Ballentine in Chicago aufgestelltes Ver- 
fahren. Zunächst wird festgestellt, was unter Härte zu verstehen 
ist, und dann werden vier verschiedene Prüfungsarten beschrieben. 

J. Z. 

Die Herstellung von Werkzeugen und die Massen- 
fabrikation nach amerikanischem System. Von 
Joseph V. Woodworth. Autorisierte deutsche Aus- 
gabe bearbeitet von C. Heine, Oberingenieur. Mit 
601 Abb. Leipzig 1910. Verlag von Otto Spamer. 
Preis 14 M, geb. 15 M. [V. D. M.] 


Das Werk besitzt einen sehr reichhaltigen, durch zahlreiche 
Illustrationen unterstützten Inhalt über die praktische Herstellung 
von Werkzeugen und über Massenfabrikation nach amerikanischem 
System. Es ist in erster Linie für den Werkzeugmacher bestimmt 
und enthält daher keine theoretischen Ableitungen. Aber auch 
dem Konstrukteur von Werkzeugmaschinen dürfte es sich wegen 
der vielen darin enthaltenen praktischen Zahlenwerte nützlich er- 
weisen. | V. 


Die Prüfung der Konstruktionsstoffe für den 
Maschinenbau. Kurzgefafstes Handbuch für den 
praktischen Gebrauch. Von Dipl.-: Ina. Alfred 
Reichelt, Ingenieur des Dampfkessel-Revisions- 
vereins für die Provinz Ostpreufsen. Mit 99 Textabb. 
(Bibliothek der gesamten Technik, 110. Band.) 
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Hannover 1909. Verlag von Dr. Max Jänecke. Preis 
geh. 3,40 M. [V. D. M.] 
Das Heft gibt einen guten Ucberblick über Grundlagen und 
Ausführung der Versuche an Baustoffen, über die wichtigsten 
Prüfungsmaschinen und Mctswerkzeuge, technologische und metallo- 
graphische Proben und die Anforderungen an die Metalle und 
streift die Prüfung des Holzes, der Maschinenelemente und der 


Schmiermittel. Sch—r. 


VI. Verschiedenes. 


Cracoanu’s neue trágerlose Hohlsteindecke. Von 
O. Cracoanu, Charlottenburg. Selbstverlag des 
Verfassers. 

Die Decken bestehen aus verschlossenen Cement-Hohlsteinen 
mit kreuzweiser Fisenstabarmierung, sodafs jeder Raum von einer 
freitragenden Zementplatte überdeckt ist. Konstruktion, Preis und 
Berechnungen sind gegeben. 1.2, 


Eine neue Bestimmung des Sättigungsdruckes von 
Wasserdampf zwischen 50 und 200°. Von L. 
Holborn und F. Henning. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 8, S. 303. 

Mitteilungen über neuere diesbezügliche Versuche in der 

Physikalisch-Technischen Reichsanstalt, deren Ergebnisse in vier 

Zahlentafeln angegeben werden. B 


Zur Verkehrspflege der Grofsstadte. Von Dr.-Ing. 
Blum, Professor an der Technischen Hochschule in 
Hannover. Organ. 1909. Heft 3 u. 4. 

Verfasser behandelt die Entstehung und die Nachteile der 

Grofsstádte, die Ursachen des Wohnungselends, die Zielc und die 

Form der grofsstädtischen Verkehrspflege. Sd. 


Nattirliche und kiinstliche Erhaltung der Wasserkraft 
fir elektrische Zwecke. Bericht von Edward R. 
Taylor. Franklin Il. vom Dezember 1908, S. 409. 
Mit Abb. 

Zufolge Anregung des Prasidenten Roosevelt wurde im Mai d. J. 
eine Konferenz einberufen, zufolge deren eine Entwicklung der 
Wasserkratte der Vercinigten Staaten von Nordamerika in die Wege 
geleitet wurde. An zahlreichen ausgeführten Anlagen wird gezcigt, 
wie man eventl. mit einfachen Mitteln Wasserläufe nutzbar machen 
kann. J. Z. 


Die Rauchbelästigung in den Städten. Ein Aufsatz 
von A. W. Gibbs, General Superintendent Motive 
Power of the Pennsylvania Railroad. Railw. Gaz. 
vom 12. Marz 1909, S. 346. 


Eiserne Gleise in Landstrafsen. Von Nessenius, 
Landesbaurat in Hannover. Organ. 1908. Heft 23. 
Mit Abb. 

Verfasser behandelt die Anordnung, Form, Spurweite und 
Ausführung eiserner Gleise in Landstrafsen und macht Angaben 
über die Kosten, die Herstellung, über die Wirtschaftlichkeit und 
über die Lange der bereits im Betriebe befindlichen Gleise. Sd. 


Les grandes lacunes du réseau navigable de la 
France. Comparaison des transports par voie d’eau 
et par voie ferrée. Gén. civ. vom 30. Januar 1909, 
Bd. 54, No. 13, S. 224. 

Das Netz der französischen Schiffahrtskanále zeigt grofse Lücken. 
Einige der bedeutendsten Seeháfen haben keine Wasserverbindung 
mit dem Innern. Lyon sollte der Hauptknotenpunkt der Binnen- 
schiffahrt Europas sein. Der Wettbewerb des verbesserten Kanal- 
netzes mit den Eisenbahnen würde diese zwar zur Ermatsigung der 
Tarife zwingen, doch würde die Hebung der Industrie und des 
Handels die Einnahmen des Landes im ganzen zu erhöhtem Wachstum 
bringen. Der Ausbau des Kanalnetzes ist daher nicht zu vernach- 


H—e. 


lässigen. 


Der Berliner Eispalast. Von G. Cattaneo. Ztschr. 


d. Ing. 1909, No. 20, S. 776. Mit Abb. 


Austihrliche Beschreibung der Einrichtung der Eisbahn von, 


1900 qm Fläche und der maschinellen Anlage zur Vereisung 
derselben. i B. 
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Festschrift zur Feier des fünfzigjährigen Bestehens 
des Vereins für die bergbaulichen Interessen im 
Oberbergamtsbezirk Dortmund in Essen. Im 
Auftrage des Vercinsvorstandes bearbeitet von 
Dr. Ernst Jüngst. Essen 1908. Verlag der Berg- 
und Hüttenmännischen Zeitschrift „Glückauf“. 

Ein vornehm ausgestattetes Werk von gediegenem Inhalt. 
Ganz auf Kunstdruckpapier gedruckt und durch Fleliograviiren, 
Ansichten im Text, statische Tafeln und farbige Kartenbcilagen 
erläutert und geschmückt, gibt das Buch in fesselnder Darstellung 
einen Ucberblick über die halbhundertjährige erfolgreiche Wirk- 
samkeit des Vereins in dem Steinkohlengebiet, das sich längs der 
Ruhr, Emscher und Lippe nnd schon über das linke Rheinufer 
hinaus erstreckt. Allgemeine Entwicklung — Absatz- und Verkehrs 
verhältnisse — Handelspolitik — Berggesetzgebung — Steuer- 
wesen — Organisationsbestrebungen — Arbeiterangclegenheiten — 
Innere Angelegenheiten des Vereins — sind die Kapitel über- 
schrieben, in welchen der reichhaltige Stoff behandelt ist. Unter 
den Ehrenmitgliedern des Vereins ist auch der Altreichskanzler 
Furst Bismarck verzeichnet und neben den Hauptförderern des 
Ruhrbergbaus bildlich dargestellt. Das lehrreiche Werk schliefst 
mit den Worten: „Die vorstehenden Blätter sollten in grofsen Zügen 
ein Bild geben von der Entwicklung der rheinisch-westfälischen 
Steinkohlenindustrie im Laufe des letzten halben Jahrhunderts und 
im einzelnen die Mitwirkung des Bergbau-Vercins an ihrem Auf- 
schwung darstellen. An grofsen und bedeutungsvollen Aufgaben 
hat es dem Verein in dieser langen Zeit nicht gefehlt; wenn es 
ihm gelungen ist, ihnen gerecht zu werden und sie in der Haupt- 
sache mit gutem Erfolge durchzuführen, so dankt er dies in erster 
Linie den zum Schlusse aufgeführten Männern, die mit Eifer und 
Freudigkeit ihre Kraft in den Dienst der von ihm vertretenen 
Interessen gestellt haben. Soweit diese Männer als Ehrenmitglieder, 
Vorsitzende und Geschäftsführer zu dem Verein in einem besonders 
nahen Verhältnis gestanden haben oder noch stehen, haben auch 
ihre Bilder — bis auf einige, die nicht erhältlich waren — in 
dieses Buch Aufnahme gefunden. -- Die Geschichte des Bergbau- 
Vereins und damit des rheinisch-westfälischen Bergbaus in dem 
letzten halben Jahrhundert ist ein leuchtendes Beispiel für den 
Erfolg gemeinsamer Arbeit und engen Zusammenhaltens. Möge 
das Gefühl der Zusammengehörigkeit, das diese fünfzig Jahre 
gemeinschaftlicher Betätigung in den Bergbautreibenden des Ruhr- 
bezirks gezeitigt haben, auch in Zukunft ungeschwächt fortdauern und 
sie befähigen, zum Besten des Bergbaus und seiner Belegschaften 
wie des heimischen Wirtschaftslebens auch feincrhin ihre bedeut- 


Simen Aufgaben zu cıfüllen.“ 


Hauptsätze der Differential- und Integral-Rechnung. 
Als Leitfaden zum Gebrauch bei Vorlesungen zu- 
sammengestellt von Dr.Robert Fricke, Braunschweig. 
5. Auflage. Mit 74 Textabb. Braunschweig 1909. 
Verlag von Friedrich Vieweg «€ Sohn. Preis geh. 5 M, 
geb. 5,80 M. Ä [V. D. M.J 

Das Werk enthält die Hauptsätze der Differential- und Integral- 
rechnung in einer Form und Darstellungsweise, die dem Studierenden 
technischer Wissenschaften die Erfassung des Gegenstandes aufser- 
ordentlich erleichtern. Es ist durch die knappe Art der Behand- 
lung bestimmt, als Leitfaden für das Studium und für die Wicder- 
holung zu dienen. Die Grenzen sind jedoch so weit gezogen, dafs 
auch die Grundlagen für ein späteres eingehenderes Studium 
technischer Wissenschaften gegeben sind. 

Das nunmehr bereits in der fünften Auflage vorliegende 
zahlreiche Verbesserungen 


bewährte Werk weist wiederum 


stilistischer und formeller Natur auf. Gr. 


Betonpfahle Patent Strauls. Ein ncueres Gründungs- 
verfahren. Vortrag von W. Gehler, Regierungs- 
baumeister a. D. Berlin 1909. Kommissionsverlag 
Wilhelm Ernst & Sohn. 44 Seiten. Mit Abb. Preis 
geh. 3 M. 

Beschreibung der Herstellung der Ptáhle, indem in ein in ge- 
wohnlichem Bohrverfahren hergestelltes Loch der Beton eingebracht 
‚und eingestampft wird, wobei das Futterrohr allmählich hochgezogen 
wird, ferner Angabe von Belastungsergebnissen und Beispiele von 


Au-tobrungen, die durch 16 Tafeln erläutert werden, —n. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Beton und Eisen. Heft4 vom 10. März 1909. Verlag 
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin. Preis pro Heft 1,50 M. 


Das Heft enthält Aufsätze u. a. über „Fabrikschornsteine aus 
„Brand- und 
„Das Verhalten von 


Eisenbeton“ von Ingenieur B. Nast, Frankfurt a. M. 
Belastungsproben einer Eisenbetondecke“, 
Eisenbetonbalken unter wiederholter Belastung“, „Säulenversuche“ 
von M. Sachs und Pohlmann, Hamburg. 
Locher & Co., Zürich“, „Schubspannungen in veränderlichen Quer- 
schnitten“ von Dr.:Wma. J. Thieme, Schönberg O. L. 
verfahren bei Eisenbetonkonstruktionen* von Herm. Hartmann, 
Düsseldorf 
stärken aus Fisenbeton“ von A. Beyer, München. --N. 


» Rechen- 


„Näherungsformeln für die Bestimmungen von Platten- 


Zement- und Beton - Adrefsbuch Deutschlands. 
Zement und Zementwarenfabriken, Betonbaugeschäfte. 
Herausgegeben von „Zement und Beton“, Wochen- 
sehrift für Beton-, Eisenbetonbau und Kunststein- 
industrie. Berlin 1909. Verlag: Tonindustrie-Zeitung. 
2 Teile in 1 Band. 314 Seiten. Preis 10 M. 

Das Werk enthält im erste ı Teil die genauen Firmen sämtlicher 
Portlandzementfabriken Deutschlands mit den nötigen Angaben umd 
Fabrikmarken, im zweiten Teil die Betonbaugeschäfte und Zement- 
warenfabriken Deutschlands in gleicher Behandlung wie der erste 
Teil. —n. 


Fliegende Menschen! Von Herm. W. L. Moedebeck, 
Oberstleutnant a. D. Mit 67 Abb. im Text und 13 Abb. 
auf 8 Tafeln. Berlin 1909. Verlag von Otto Salle. 
Preis 3 M. 


Der Begründer und Herausgeber der ,, /dlustriert n Acronautischen 
Mitteilungen“ und Schriftleiter der „Luftflotte“, ein im Gebict der 
Aeronautik hervorragender Schriftsteller, schildert in fesselnder 
Weise die Bemühungen der Menschen, gleich den Vögeln durch 
die Luft zu fliegen. Er beginnt mit den sagenhaften Versuchen 
des Dädalos und Ikarus und schildert die fortgesetzten Versuche 
durch die Jahrhunderte bis in die neueste erfolgreiche Zeit. Die 
heute verwendeten verschiedenen Konstruktionen von Flugmaschiner 
sind eingehend beschrieben, ebenso die hierbei verwendeten Motoren 
und die erzielten Erfolge. Bei dem grofsen Interesse, das man 
augenblicklich für dies modernste Beförderungsmittel bezeigt, wird 
dic kleine 96 Seiten umfassende Schrift gewifs eine dankbare 


Aufnahme finden. B. 


Neuzeitliche Gärten und Garten-Architekturen. Von 
Kurt Hoppe. Mit 32 Bildertafeln und Textbildern. 
Verlag der Westdeutschen Verlagsgesellschaft m. b. H. 
in Wiesbaden. Preis 2 M, geb. 3M. 

Mit wachsendem Luxus ist auch den Gartenanlagen eine 
grölsere Aufmerksamkeit zugewendet worden und haben sich in 
neuerer Zeit hervorragende Künstler, so auf der Ansstellung in 
Mannheim und Wiesbaden, mit dieser Frage beschäftigt und für die 
von ihnen geschaffenen Gärten architektonischen Schmuck geschaffen, 
durch den die Reize der Gartenanlagen besonders erhöht werden. 
In der 80 Sciten umfassenden Schritt ist eine gröfsere Zahl solcher 
Bauwerke, Pavillons, Hallen, Säulengänge, Pergolas, Wandbrunnen, 
Gartenbänke sowie Brücken aus Stein und Beton nach photo- 
graphischen Aufnahmen dargestellt, so dafs sie für den mit derartigen 
Anlagen betrauten Kunstgärtner ein wertvoller Ratgeber sein 
dürfte. B. 


Optisches Hilfsbuch für Photographierende. Von 
Dr. H. Harting. 56 Abb., Verlag Gustav Schmidt 
(vorm. Robert Oppenheim), Berlin. Preis 4,50 M. 

Bietet genaue Beschreibung der Konstruktionen und Eigen- 
schaften aller modernen photographischen Objektive. Jeder, der es 
ernst mit der photographischen Kunst nimmt, sollte dieses Buch 


s J. La 


eingehend studieren. 


Das Arbeiten mit farbenempfindlichen Platten. Von 
Dr. E. König. Verlag Gustav Schmidt (vorm. Robert 
Oppenheim), Berlin. Preis 2,25 M. 

Die moderne Farbenphotographie ist von dem auf diesem 

Gebiete bestens bekannten Verfasser ausführlich und leicht ver- 


ständlich besprochen. A 


— 


„Betonmasten, System © 
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